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Betrieb von Stadtrohrposten. 


Von Postrat Dr.-Ing. Schwaighofer, Privatdozent a. d. Technischen Hochschule München. 


Nach dem Verwendungszwecke und der räumlichen Aus- 
dehnung der Rohrposten*) unterscheidet man bei diesen ganz 
allgemein: 

1. Anlagen für den Innenbetrieb (Intern-Anlagen) 
ein und desselben Gebäudes oder zur Verbindung getrennt 
liegender Baulichkeiten mäßiger Entfernung: sogenannte 
Büchsen-Hausrohrposten; sie sind hauptsächlich 
in Post- und Telegraphenämtern, Sparkassen, Bahnhöfen 
(Fahrdienstleiter-Stellen), Güterhallen, Zollhallen, Banken, 
Druckereien, Fabriken, Großhandlungen, Warenhäusern, Zei- 
tungsredaktionen, Seedampfern usw. in Verwendung. Die 
Gondeln der lenkbaren Luftschiffe sind ebenfalls durch Rohr- 
posten miteinander verbunden. Als Maximalgrenze für die 
Länge der Einzellinien von Büchsen-Hausrohrposten in offe- 
nen Apparaten mit 30—200 mm weiten Fahrrohren gilt die 
Strecke von 500 m; für die Büchsenfahrgeschwindigkeiten 
werden rd. 8—15 m/Sek. (= 29—54 km/Std.) gerechnet. Bei 
Zettelposten kommt als Höchstlinienlänge die Strecke von 
rd. 100 m in Betracht; für die Laufgeschwindigkeiten der 
Formblätter in Zettelposten sind rd. 5—15 m/Sek. (18—54 
km/Std.) zu veranschlagen. Wie im Fernverkehr werden 
auch bei Hausrohrposten entweder Kompressions- oder Va- 
kuumförderungen oder Vereinigungen dieser Betriebssysteme 
verwendet. 

2. Anlagen für den Fernbetrieb (Büchsenrohr- 
posten des Fernverkehrs), und zwar teils für den öffentlichen 
Post- und Telegraphendienst (Stadtrohrposten zum 
Eilbrief-, Rohrpostbrief-, Telegrammverkehr usw.), teils für 
eisenbahnbetriebliche Zwecke (Eisenbahnrohrposten, Fracht- 
briefposten usw.), teils für gewerbliche Unternehmungen 
(Privat-Fernbetriebs-Rohrposten zur Verbindung weit ent- 
fernt gelegener Geschäftsstellen unter sich oder mit- Post- 
und Telegraphenämtern, Bahnstationen usw.). Als längste 
Fahrstrecken im Anschluß an je eine Maschinenstation sind 
rd. 6—7 km, als Maximal-Büchsen-Fahrgeschwindigkeiten 


* 


) Vgl. das Buch des Verfassers über „Rohrpost-Fern- 
anlagen“, Verlag von Piloty & Loehle, München 1916. 


bei sehr großen Entfernungen rd. 3 m/Sek. (= 10,8 km/Std.) 
oder bei kurzen Entfernungen 15 m/Sek. (= 54 km/Std.) an- 
zunehmen (bei entsprechend höheren Luftströmungs-Ge- 
schwindiekeiten). Teils werden Vakuum-, teils Kompres- 
sionsbetriebe verwendet oder auch Vereinigungen beider Be- 
törderungssysteme, gegebenenfalls unter Expansionsaus- 
nutzung der verdichteten Luft. Für die vorerwähnten Stadt- 
rohrposten kommen überwiegend Anlagen mit kleinem Fahr- 
rohrdurchmesser (50—100 mm), sogenannten Depeschen- 
rohrposten, in Betracht, das sind Einrichtungen haupt- 
sächlich zum Befördern von Telegrammen, Eilbriefen und 
Eilkarten; Stadtrohrposten mit großem Fiahrrohrquerschnitt 
(150—500 mm) werden bei einigen nordamerikanischen Ver- 
waltungen für den allgemeinen Briefpostdienst und, soweit 
möglich, auch für den Paketverkehr benutzt (Briefbeu- 
tel- oder Paketrohrposten). 

Nach technischen Gesichtspunkten grup- 
piert man die Rohrpostanlagen entsprechend den Beförde- 
rungs- oder Fahrliniensystemen in sogenannte Wende- 
betriebs-, Kreislauf-, Expansions- usw. An- 
ordnungen und in Radial-, Polygonal-, Einzel- 
linien-, Schleifennetze usw. Das gewaltige An- 
wachsen der Großstädte an Menschenzahl und Flächenraum, 
die Neugestaltung der Stadterweiterung, die Neigung zur 
industriellen Entwicklung, das Abstufen der Besiedlungs- 
bezirke in Wohn- und Geschäftszonen, die Zunahme der Be- 
wohnerbedürfnisse, die erhebliche Steigerung des allgemei- 
nen Verkehrs der Großstädte u. ähnl. zwangen immer mehr 
dazu, einheitliche Betriebsnetze vorteilhaftester Bauart für 
die verschiedensten Zwecke, z: B. hinsichtlich der Wasser-, 
Abwasser-, Elektrizitäts-, Telephon- und Telegraphennetze 
anzulegen. Zur Bewältigung des nachweissicheren Nachrich- 
tenschnellverkehrs ergab sich bei weit über 10 v. H. 
aller Großstädte der Welt die Notwendigkeit, ausgedehnte 
Fernübertragungen mit Kraftluftbetrieb zu schaffen. Ueber 
die Hälfte davon sind Erzeugnisse des 20. Jahrhunderts. 
Wesentlich ist bei ihnen, daß sie nach streng wirtschaftlich- 
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technischen Gesichtspunkten angelegt sind und den betrieh- 
lichen Einzelerfordernissen entsprechen sowie von vornher- 
ein künftigen Netzvergrößerungen und Leistungssteigerun- 
gen angepaßt sind. Die Gründlichkeit deutscher Ingenieure, 
deutscher Fleiß und deutsche Zähigkeit hatten, wie auf so 
vielen anderen Gebieten, so auch an der fortschrittlichen 
Entwicklung der überwiegend dem Auslande (England, 
Frankreich, Nordamerika) entstammenden Stadtrohrposten 
regen Anteil; es sei hier besonders verwiesen auf den groß- 
zügigen Ausbau der Stadtrohrpost Berlins mit ihren vorbild- 
lichen Kraftstellen, mit ihren luftsparenden Rohrpostappa- 
raten für selbsttätige Anzeige- und Abstellschaltung, ferner 
auf die bei den Rohrpostanlagen in München, Düsseldorf 
und Leipzig angewendeten Neuerungen im Bau und in der 
Signaltechnik. 


1 Uebersicht uber dıe Stadirohıposteu Europas. 


Städte | 
$ Länge des pneu- ty, 

a a Anzahl der matischen Fahr- er Ri 
der Stadi- | „Rohrpost- „ Tohrnetzes an im 
Rohrpost- | anstalten und in Einfach-km Jahr (un ein 
Betriebs- Apparate a IT Werktag) 
Eröffnung) 

I. Deutschland. 
183 km 12% Mill. 
von 65 mm Durch- | (40 000). Au 
Berli 77 Anstalten |messer (hierzu 120 | Rohrpostbriefen 
(1865) mit km Lufizufüh- |u. Karten allein 
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i messer (darunter 
R 28 Anstalten |3,9 km Reserve-| 2 Millionen 
Te | mit fahrrohre), ferner (8000) 
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| } (von 65 mm Durch- 
! | messer) 
iai 6 Anstalten 6 km 
= AI 1008) mit (65 mm Durch- — 
BR A | 9 Apparaten messer) » 
RENER 1 Anstalten | 3 km 
ne | mil (65 mm Durch- — 
: | 1 Apparaten messer) 
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3 3 Anstalten 2 km 
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m , + Apparaten messer) 
| — 


II. Belgien. 
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[j 
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III England. 
90 km Fahrrohre | 
(57 und 76 mm s0- 
70 Anstalten wie vereinzelt 70000 an einem 
ass mit 35 mm Durch- Werktag 
i 110 Apparaien | messer); hierzu (1910) 
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V. Italien. 
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Tabelle 1 zeigt eine Zusammenstellung aller europä- 
ischen Stadtrohrposten, die allgemein nur für kleine Fahr- 
rohrdurchraosser hergestellt sind (Depeschenrohrposten). In 
der Tabelle 2 -ind die nordamerikanischen Brief- 
beutel-Rohrposten (Anlagen mit großem Palrrohrquer- 
schnitt) zusammengestelli. Insgesamt ergeben sich z. Zi. 
für Europa mehr als 1000 km Fahr- und Inltzulührungs- 
rohrlängen pneumalischer Fernanlagen der Post- und Tele- 
graphenämier (Balhnstreckenentfernung: Danzig-Cöln), für 
Nordamerika rd. 150 km Schleife, also etwa 300 km Fahrrohr- 
lange des post ılischen Fernbelriebes (Bahnstreckenentfer- 
nung: Berlin—Bremen). Die Leitungslänge der europäischen 
und nordamerikanischen Pernanlagen der Posten und Tele- 
graphen beziffert sich sonach auf etwa 1300 km (Bahn- 
strecke: Königsberg Pr.— Straßburg i. T.). 

Schätzi man sämtliche Hausrohrposien in nordamerika- 
nischen Behörden und Geschältshäusern sowie die nicht dem 
Posthetriehe dienenden Fernanlagen Amerikas ebenso um- 
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fangreich wie in Europa, nämlich auf insgesamt je 1000 km 
Fahrrohrlänge, so läßt sich bei entsprechendem Aufrunden 
zum Einbeziehen der pneumatischen Einrichtungen anderer 
als der nachfolgend angeführten Länder, z. B. von Rußland 
(Stadirohrpost Riga mit 3 km), von Japan (Stadtrohrpost 
in Tokio und Kioto mit insgesamt 16 km Leitungen), von 
Algerien (Algier rd. 4 km), von Neusüdwales und Vicioria 
(Sydney 1%: km, Melbourne 3% km), Brasilien (Rio de Ja- 
neiro 1 km) usw., eine Summe von rd. 3500—4000 km (Ueber- 
landstrecke: New York—San Franzisko) Rohrpostleitungen 
für alle z. Zi. in Beirieb stehenden Pneumatiken berechnen. 


Tabelle II 
Nortdamerikanische Bıielheutel-Rohrpost 


. 98€ 
Zahl d Betorderungs- IT 5 
x Lange des | 2 p anteil der Rohr-|2 #73 
Ntadte Zahl der | Sneumatı- = ei ma post am gesam-|# HSA 
mi Angabe des | Rohrpost- fsehen Fahr-[ kreisen.) enPostverkehr-|= 8 = 
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stmebsoröft unlın km Dop Rt und Zustell- 125° 
betriebseröffnung Apparate 1) Zuge (n = žut 
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Bettiebsgesellschaften] (1912) nn Verkehr 8 3 & 
vd, vH | vH 


11 (1,2 
250 mm; 
(Gruß-Noston A 3 x 
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Gesamtzahl?) - -- 


!) Dio Appuralsysteme stammen von Batcheller, Stoddard, Pike, Blood, 
Clay oder Lamson, 

2) Weitere Paketrohrposien bestehen in Burlingion (Now Yersey) 
mit 2 km (200 mm Fahrrohre), in Cincinnati mit rd. 16 km Linienlänge 
(150 mm Fahrrohrdurchmesser), in San Francisko mit,zd. 8 km Linien- 
lange (200 mm Fahrrohre), in Lowell (Massachus) mit 3 km Linienlänge 
(250 mm Fahrrohre). 


Eine Reihe größerer Rohrpostprojekte des Fernbetriebes 
sind infolge des Weltkrieges nicht zur Verwirklichung ge- 
kommen; so waren beispielsweise für Moskau, Petersburg 
und Warschau umlangreiche Netze zum pneumatischen Kreis- 
betriebe veranschlagt; desgleichen für Genua und Turin so- 
wie für mehrere Städte Englands. 


An Anlagekosten sind für die europäischen De- 
peschenrohrpusten für 1 km etwa 10 000—25 000 M. (nach den 
Preisverhältnissen vor dem Kriege geschätzt) und 1000 bis 
2000 M. jährliche unmittelbare Aufwendungen des technischen 
Betriebes zu rechnen, entsprechend für die nordamerikani- 
schen Briefbeutelrohrposten rd. 50 000—90 000 M. und 18 000 
bis 22000 M. (Beförderungskosten im Minimum % Pf. und 
1 PË. für 1 Rohrpostbüchsenlahrkm.) 


Als treibende Kraft zum Fortbewegen der Sen- 
dungen dient bei den zur Ausführung gekommenen Haus- 
und Stadirohrposten überwiegend die atimosphärische Luft 
in verdichtetem oder verdünntem Zustande; die von einer 
Lufipumpe (Gebläse, Kompressor) erzeugte Druck- oder 
Saugluft (von bis zu 3 Atm. oder mindestens 1% Atm.) wird 
den Apparaten und Fahrrohren dauernd oder nur zeitweise 
zugeführt, sei es mittelbar, unter Verwendung besonderer 
Speiseleitungen oder Luftspeicher, sei es ohne weilere Zwi- 
schenglieder (Unmitielbaranschluß der Linienanfangsappa- 
rate an die Maschinenstatlion), 

Elektrischer Betrieb von Rohrposten besteht 
z. Zi. nur bei Versuchsanlagen, dagegen finden führerlose 
elektrische Briefpost-Uniergrundbahnen mit Fahrbahnquer- 
schnitten. die von der Rohrlorm abweichen, in die Praxis 
immer mehr und mehr Eingang. (London, Paris, München.) 

Die wesentlichen Teile des Rohrnetzes 
sind die Lauf- oder Fahrrohre und die Leitungen für Zuluhr 
und Ausgleich der Luft (einschl. der Verbindungen für Kraft- 
übhertragung bei Einbau von Untersiellen mit Spannungs- 
wandlern). Für Stadtirohrposten werden nur Metallrohre ver- 
wendet. Für die Speiselinien werden hauptsächlich guß- 
eiserne Rohre, für die Fahrleitungen üherwiegend, schmiede- 
eiserne mit stumpler Schweißnaht oder mit Ueberlappung, in 
neuerer Zeit nahtlose, stählerne Rohre von Mannesmann 
verlegi**), 

Zum Schutze gegen Rost und Bodensäuren, zur Abwehr 
elektrischer Einflüsse von Starksiromuetzen und besonders 
zum Ejiuschränken elektrolylischer Wirkungen abirrender 
Ströme der Straßenbahnen sind verschiedene Maßnahmen zu 
treffen, wie Rosischutzmittel, Umwickelung mit Jute, Strom- 
unterhrechung durch hölzerne Paßstücke. Weichen zum vor- 
übergehenden Wechsel der Linien oder zur zeitweiligen 
Ueberbrückung eines Zwischenamtes und Kabel für Signal- 
zwecke ergänzen die Anlagen. 

Die Arl der Anordnung im Netze der Fahr- und Speise- 
leitungen weist den zum Senden und Aufnehmen von Btchsen 
nötigen Hilfseinrichtungen der Verkehrsstellen verschiedene 
Obliegenheilen zu, so daß die Aemter als Anfangs- 
Zwischen- oder Endstellen wirken; außerdem kom- 
men die zwischen den Anfangs- und Endsiellen eines Fahr 
rohros liegenden Stellen als Trennanstalien mit oder 
ohne Sonderrohre für Luftzufuhr, als einfache Stellen für 
Umladen mit der Hand oder als Durchgangsstellen mit Rohr- 
oder Kammerweichen in Betracht. Die zum Senden und An- 
nehmen von Bichsen erforderlichen Apparaie zerfallen in 
solehe für Kreislauf- und für einfachen oder zusammenge- 
setzien Wendeverkehr (ohne oder mit Ausnulzung des Deh- 
nens verdichleier Luft), auch in solche für gleichzeitige Be- 
reitschafi für die eine oder andere Art der Beförderung (Uni- 
versal-, Multiplex- oder Simultangeräte). 


++) Die Rohre müssen zur Minderung der Reibung innen glait, gleich- 
mäßig im Querschnitie und sehr dicht sein; fur Fahrzwecke scheiden die 
gewohnlichen Arten gußeiserner Rohre aus; für Briefbeutelrohrposten 
werden in Amerika ıund ausgedrchte Gußrohre verwendet. 
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Hinsichtlich der Art des Betriebes der Geräte und der 
Einschaltung der Maschinen und Gebläse unterscheidet man 
schließlich hand-, halb- und ganzselbsttätige Apparate. 

Die zum Versenden mit der Depeschenrohrpost geeig- 
neten Gegenstände werden bei Fernbetrieb allgemein in 
Rohrpostbüchsen gesteckt; bei größerem Querschnitt 
der Rohre werden größere Bunde in entsprechend bemesse- 
nen Fahrzeugen der Briefbeutelrohrposten befördert. Die 
Büchsen werden in mannigfaltiger Art hergestellt. Sie be- 
stehen meist aus Stahl, Messing oder Aluminium, auch aus 
Pilanzenfaserzellstoff, Leder, Guttapercha, Hartpapier und 
anderen Stoffen. 

Als Kraftanlage sind im heutigen Depeschen-Rohrpost- 
dienst die Kolbendampfmaschinen, Loko- 
mobile, Verbrennungskraftmaschinen und 
Elektromotoren,im Briefbeutel-Rohrpostwesen außer- 
dem die Dampfturbinen am meisten gebräuchlich. 

Der Elektromotor (und zwar meist als Niederspannungs- 
maschine) kommt neuerdings im Rohrpostwesen für Kraft- 
stationen bis 300 PS nicht nur bei unterbrochener Betriebs- 
weise häufig in Betracht, sondern. auch für Dauerbetrieb, und 
zwar sowohl bei posteignen Kraftzentralen (Stromerzeu- 
gungsanlagen), die auch für andere Zwecke nutzbar sind, 
als auch bei Stromentnahmen aus den städtischen Elektrizi- 
tätsnetzen. 

Am häufigsten finden sich in der Rohrpostpraxis Zy- 
linderkolben-Kompressoren (mit geradlinig im 
Eisenzylinder bewegten Kolben); sie werden stets von irgend- 
einer Kraftmaschine angetrieben. 

Die für den pneumatischen Betrieb wichtigsten Rota- 
tionsgebläse besitzen zwei gleichgroße, um parallele Hori- 
zontalachsen sich drehende Kolben (sog. Würgel- oder 
Drehkolbengebläse von Jäger, Monsky usw.). Da- 
neben sind gebräuchlich die Wittigschen Stahlschie- 
ber-Kapselwerke und die mit gleichgeformten Flü- 
geln (Kapselrädern) versehenen Flügelgebläse (Root- 
sche Konstruktionen. Turbo-Kompressoren (in Ver- 
bindung mit Dampfturbinen) finden sich. z. Zt. nur bei einigen 
Briefbeutelrohrposten Nordamerikas, 

Von besonderer Wichtigkeit im Rohrpostbetrieb ist die 
Förderlufttrocknung. Wenn die aimosphärische 
Luft in den Pumpen komprimiert wird, so vergrößert sich 
ihr spezifischer Feuchtigkeitsgehalt, entsprechend der in 
Betracht kommenden Verdichtungsstärke. Da nun die Tem- 
peratur der Fahrrohre im Erdboden (und etwaiger Außenlufi- 
leitungsverbindungen) meist wesentlich geringer isi als der 
selbst bei den bestgekühlten Pumpen an diesen erreichbare 
Druckluftwärmegrad und da außerdem mit zunehmender Ex- 
pansion weitere Luftabkühlungen eintreten, so muß die kom- 
primierte Förderluft, insoweit nicht regelmäßiger Wendebe- 
trieb auf kurzen Fahrstrecken oder Abwechslungen in der Be- 
triebsart (zeitweise erfolgende Lufiumschaltungen bei kur- 
z e n Kreishetriebsstrecken, z. B. bei der Verbindung zwischen 
dem alien und neuen Telegraphenamt Berlin) in Betracht 
kommen, stets einer Trocknung durch Entfeuchtungseinrich- 
tungen der Kraftstationen unterworfen werden, also ehe die 
verdichtete Förderluft in die Luftbehälter oder in die Fahr- 
rohre oder Außenspeiseleitungen gelangt. Aehnlich sind die 
Kondensationsverhältnisse in den Außenleitungen für die 
Nachlufi (freie Atmosphäre) beim Vakuumbetrieb***). 

Bei den neueren Lufttrocknungseinrichtungen der Rohr- 
post wird grundsätzlich der Wärmegrad der Druckluft in 
den Kraftstationen so weit herabgemindert, daß sich 
hier von dem in der Förderluft enthaltenen Wasser bis zur 
Unschädlichkeitsgrenze alles niederschlägt, also bevor kon- 
densationsfähiger Wasserdampf in die Luftbehälter und wei- 


***) In das für Druckluitstromungen in Betracht kommende Liniennetz 
schaltete man zuweilen sogen. Entwässerungsapparate in eni- 
eg Abstanden ein (Ablaufsschächte in Entfernungen von 200 bis 
1000 m), teils in Ergänzung, teils statt der Trocknungsanlagen in Kraft- 
stationen; im allgemeinen ist aber die Anordnung von Außentrock- 
nern nur ein Notbehslf, 
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ter in die Speiseleitungen oder in die Fahrrohre gelangt. 
Dabei bestimmt sich das Entfeuchtungsmaß nach dem Wasser- 
dampfgehalt bei der höchstmöglichen Außenluftansauge- 
temperatur und dem gleichzeitigen Temperaturminimum der 
Erde unter Berücksichtigung des Kompressionsgrades der 
Förderluft. Beim Wendebeiriebsverfahren auf kurzen Linien 
kann man sich meist damit begnügen, wirksame Wasser- 
luftkühler (mit Glatt- oder Rippenrohren, Gegenströmungen 
usw.) in die Druckrohrleitungen zwischen den Luftpumpen 
und den Fahrrohren oder Sammlern einzuschalien. Beim 
Pendelverkehr auf langen Strecken oder mit unregelmäßiger 
Folge der Hin- und Rückfahrten sowie beim Kreislaufsystem 
der Siadtrohrposten sind hingegen mit fließendem kalten 
Wasser gespeiste Apparate nur bei sehr tiefen Kühlwasser- 
temperaturen ausreichend; alsdann kann man dem Haupi- 
feind in der Technik des Rohrpostbeiriebes, dem Wasser, 
nur durch Kältemaschinen Herr werden. die in der Regel in 
Verbindung mit Wasserkühlern arbeiten. Im Falle der Not- 
wendigkeit des Einbaues maschineller Kälteeinrichtungen 
werden hauptsächlich sogenannte Kaltdampf-(Vordunsiungs-) 
maschinen benutzt. (Rohrposianlage München.) 

Obgleich bei der Depeschenrohrpost (mit klei- 
nem Rohrdurchmesser) der zu überwindende Leerge- 
wichtsbetrag (Büchsenschwere + TLuftsäulengewicht) 
auch beim stärksten Büchsenverkehr verhältnismäßig 
schlechte Gewichtsausnuizungen bedingi und auch das 
Fassungsvermögen der Depeschenpatronen im allgemeinen 
sehr gering ist (5—15 Eilbriele oder -karien, 20—30 Tole- 
gramme), so sind doch diese Verhältnisse bei der Eigenart 
des Depeschenabiragungsdienstes wirtschaftlich in der Regel 
nicht ausschlaggebend. Die in Betracht kommenden Energie- 
verschwendungen crhöhen die Betriebskosten meist nicht in 
einem Maße, daß der technische Unterhalt gegenüber den 
sonstigen Beiriebsaulwendungen im Telegramm-Zustell- und 
-Abholwesen wirischafilich von Bedeuiung wird, odor daß 
für den baulich und beiriebstechnisch richtig organisierten 
pneumalischen Dienst annähernd gleichwertige Ersalzveor- 
kehrsmiitel in wirksamem Wetibewerb treien können (Boten- 
dienst, Radfahrer, telegraphische Uebermittlungen, Fern- 
drucker usw.). 

Bei den pneumalischen Briefbeutelposten sind 
die zur Lulierzeugung erforderlichen Krafikosien im Ver- 
hälinis zu den für die Gesamtizustellgeschälte nolwendigen 
Betriebsausgaben geringlügiger als bei Depeschenrohrposten; 
es stehen aber der pneumalischen Briefbeutel- und Paketbe- 
förderungsweise viel mehr durchschlagonde Konkurrenzver- 
fahren gegenüber, z. B. elektrische Uniergrund- und Hoch- 
bahnen, Posiwagen mit Pferde- oder Motorbetrieb, Siraßen- 
bahnen usw., so daß sich im Wettbewerb dieser verschiedenen 
Verkehrsmittel die. Anwendbarkeiisgrenze pneumalischor 
Systeme von Briefbeuiel-(Paket-)Rohrposten rascher zu 
deren Ungunsten verschieben kann. 

Der Vorzug der neuzeitlichen Rohrpost, in 
der Schnelligkeitund Ununterbrochenheit der 
Beförderung bestehend, tritt bei Brieibeutelrohrposten nur 
bei Fahrsirecken hervor, bei denen die Postsachen ziemlich 
ununterbrochen, und zwar in mäßigen Mengen, zur 
Beförderung gelangen; nachdem die Posipraxis gezeigt hal, 
daß die Briefe nur zu gewissen Tagessiunden allmählich 
(stetig) einirelfen, während die Briefmengen zu andern Zei- 
ien rasch zunehmen oder sehr spärlich eingehen, so ont- 
spricht der pneumalische Briefpostdienst 
nur zeitweise den Erwartungen, die man auf 
die Leistungsfähigkeit der Rohrpost zur Beförderung der all- 
gemeinen Postsachen gesetzt hat. 

Welcher Rohrpostschaltung, ob dem Kreis- oder 
Wechselbetriebe mit seinen Zusätzen und welchen Geräten 
wirtschaftlich oder betrieblich der Vorzug zu geben ist, hängt 
von der örtlichen Lage der Rohrpostämier, den Fördermen- 
gen und der Anforderung) an die Geschwindigkeit ab; außer- 
dem spielen bei der Wahl des Systems die zur Verfügung 
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stehenden und weiter zu benutzenden Bau- und Betriebsmittel 
eine Rolle; für den Entwurf ergeben sich natürlich ganz ver- 
schiedene Maßstäbe, je nach dem Umstande, ob ein Neubau, 
ein Erweitern, Ergänzen oder ein Umbau für eine Stadtrohr- 
post in Frage kommt. 


Zusammenfassung. 


Nach einer kurzen Gegenüberstellung der Anwen- 
dungsarten, der größten Versorgungs- 
sireckenundFahrgeschwindigkeiten der Rohr- 
posten für denInnenbetrieb (Hausrohrposten mit Büch- 
senbeförderungen und Zettelrohrposten ohne Behälter für 
die Sendungen), sowie für den Fernverkehr (De- 
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peschen- bzw. Briefbeutel-Rohrposten mit klei- 
nem und großem Fahrrohrquerschnitt) wird eine Sta- 
tistik der europäischen und nordamerikanischen Stadtrohr- 
posten gegeben unter Angabe der durchschnittlichen Bau- 
und Betriebskosten. Alsdann werden die Arten des 
Büchsenantriebes (pneumatisch und elektrisch), Ein- 
zelheiten des Rohrneizbaues, der Apparaten technik, 

der Rohrpostbüchsen ausführung und die Sonderheiten 
der Rohrpostkraftstaiionen besprochen, vor allem hin- 
sichtlich der neueren Förderluftirocknungssysteme. Am 
Schlusse der Abhandlung sind einige Betriebsver- 
gleiche der Depeschen- und Briefbeutelrohrposten mit- 
geteilt. 


Der Einfluß der Fahrgeschwindigkeit auf den Kohlenverbrauch 
der Eisenbahnzüge. 


Von Regierungsbaumeister H. Nordmann, Cassel 


(1. Fortsetzung.) 


Glücklicherweise ist dies Bedenken, mindestens für ein 
ganzes Bahnnetz, wie wir es naturgemäß bei unserem Gegen- 
stand betrachten müssen, hinfällig. Der Dampf- und Kohlen- 
verbrauch einer Lokomotive ist überhaupt keine eindeutige 
Funktion der Geschwindigkeit, sondern in erster Linie eine 
solche der Zylinderfüllung, des Dampf- 
dehnungsverhältnisses im Zylinder, und erst 
mittelbar durch Kesselleistuug und Kesselwirkungsgrad, 
sowie durch Drosselungsverluste bei sehr schneller Dampf- 
sirömung von der Fahrgeschwindigkeit abhängig. Eine 
kleinere Füllung nutzt die Dampfdehnung besser aus, und 
wird sie dann noch bei kleinerer Geschwindigkeit angewandt, 
so ist aus dem weiteren Grunde, weil nun auch in der Zeit- 
einheit weniger Zylinderfüllungen Dampf vom Kessel ge- 
lieferi werden müssen, dessen Anstrengung geringer. 
Geringere Ansirengung in der Verdampfung beantwortet 
abor der Kessel mit besserem Wirkungsgrad, d. h. zur Er- 
zeugung eines kg Dampf wird etwas weniger Kohle ge- 
braucht. In diesem Falle würde also die kleinere Geschwin- 
digkeit auch etwas geringeren Kohlenverbrauch für die 
Arbeiiseinheit, die Pferdestärkenstunde = 270 m/t; ergeben, 
und das gilt in schwächerem Maße selbst dann noch, wenn 
gleiche Füllung einmal bei größerer, das andere Mal bei 
geringerer Geschwindigkeit anzuwenden ist; dann ist zwar 
die Dampfausnutzung im Zylinder in beiden Fällen gleich 
gut, die langsamer fahrende Lokomotive hat aber weniger 
Damp! in der Zeiteinheit zu erzeugen und deshalb einen 
eiwas höheren Kesselwirkungsgrad. Da Füllung und Zug- 
kraft durch einander bedingt sind, liegt der ersterwähnte 
Fall z. B. dann vor, wenn ein und derselbe Zug einmal mit 
größerer, einmal mil geringerer Geschwindigkeit zu be- 
fördern ist. Der Vorteil kleinerer Füllung für deu Dampf- 
verbrauch erleidet indes eine kleine Einbuße durch die 
etwas größere Eintrittskondensation wegen der etwas tiefer 
liegenden Durchschnittstemperatur der Zylinderwandungen 
und die größeren Wärmedurchgangsverlusie für eine Um- 
drehung, die sich nun in längerer Zeit vollzieht. Und sind 
die Leistungen, die von einer an sich kräftigen Lokomotive 
bei geringen Geschwindigkeiten in der Ebene verlangt 
werden, so klein, daß mit gedrosseltem Dampf im Schieber- 
kasien gefahren werden muß, um ein brauchbares Dampf- 
diagramm für stoß[reien Gang zu erhalten, so bedeutet diese 
Drosselung vom Kessel zum Schieberkasten eine erhebliche 
Einbuße in der Wärmeausnuizung. Nach Strahl ist eine 
Drosselung von 12 Atm. (Ueberdruck) im Kessel auf 6 Atm. 
im Schieberkasten mit einem Arbeiis- oder Wärmeverlust von 
22 v, H. der iheorctischen Arbeit in der verlustlosen Maschine 


verknüpft’) und „die Erfahrung hat gelehrt, daß überall 
da, wo die Heißdampflokomotiven nicht ausgenutzt werden 
können, auch der Kohlenverbrauch unverhältnismäßig groß 
ist, und unter Umständen den wirtschaftlich ausgenutzier 
Naßdampflokomotiven sogar überschreitet) Kleine Ge- 
schwindigkeiten bei kleinen Leistungen wirken also un- 
günstig auf den Kohlenverbrauch. Bei gleichen Zugkräften 
und verschiedenen Geschwindigkeiten, wie sie bei ein und 
demselben Zug bei schneller Fahrt in der Ebene und lang- 
samerer Fahrt auf geringer Steigung auftreten können (z. B. 
erfordert der 400-t-Schnellzug eine Beharrungszugkrali von 
3128 kg in der Ebene bei V = 100 km/Sid., und von 3134 kg 
auf der Steigung 1:500 bei V = 60 km/Std.), wirkt die 
geringe Geschwindigkeit günstig; der Kessel ist um 40 v. H. 
weniger angesirengt, das Dampldiagramm überdies wegen 
der geringeren Damplgeschwindigkeiten etwas völliger, d. h. 
die theoretisch gleiche Füllung muß bei der sehr schnell 
fahrenden Lokomotive zum Ausgleich der Drosselungsver- 
luste durch die schnellere Dampiströmung in der Maschine 
noch ein wenig vergrößert werden. Aber die langsam 
mit großer Zugkraft eine stärkere Steigung hinauf- 
fahrende Lokomotive nntzt zweifellos die Dampfwärme 
weniger gut aus, als die schnell mit mäßiger Zugkralt in der 
Ebene dahineilende, und damit auch die Verbrennungswärme 
der Kohle, denn eine geringere Kesselanstrengung liegt: in 
diesem Fall nicht vor; die in der Zeiteinheit benötigte Dampi- 
menge ist gleichwohl beträchtlich und besieht nur siatt aus 
vielen kleineren Zylinderfüllungen aus weniger zahlreichen 
aber größeren. In diesem Fall der sehr großen Zugkraft ist 
also wiederum die kleinere Geschwindigkeit von nach- 
teiliger Wirkung. Große Zugkräfte bei kleinen Geschwin- 
digkeiten kommen überdies auch in der Ebene bei jeder 
Ingangsetzung des Zuges vor. Halten wir uns dann noch 
gegenwärtig, daß nach Sirahls Abhandlung über „den Dampi- 
verbrauch und die zweckmäßigsie Zylindergröße der Heiß- 
dampflokomotiven“ (Berlin, 1917) die vorteilhaftesien Ge- 
schwindigkeiten in bezug auf die von den verschiedenen 
Lokomotivgattungen zu verwirklichenden Geschwindigkeiten 
recht hoch liegen) so kommen wir zu dem Ergebnis, daß 
im Gegensatz zum Einzelfall im großen Durch- 
schnitt von einem Einfluß der Geschwin- 
digkeit auf die bessere oder schlechtere 


3) Strahl, Die Ansirengung der Dampflokomotiven, S. 49. 

4) Ebendort, S. 51. 

5) A. a. Ù., Zusammenstellung auf S. 10. Danach ist die vorieilhalteste 
Geschwindigkeit der P $-Lokomotive bei Dauerleistung 79 tda bei vor- 
übergehender Höchstleistung 94,5 kmjStd. bei der dreizylindrigen 810- 
Lokomolive 85,4 und 102,7 kmi/Std., bei der G 81-Lok. 515 und 628 km/Std. 
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Ausnutzung der Kohle nicht gesprochen 
werden kann, insbesondere nicht von einem 
nachteiligen Einfluß großer Geschwindig- 
keiten. Wir sind daher berechtigt, die Zug- 
förderungsarbeit als unmittelbares Maß 
des Kohlenverbrauchs zu betrachten. 

Die Krümmungen erhöhen den Zugwiderstand; die für 
den Krümmungswiderstand aufgestellten Formeln bilden 
stets additive Zuschläge zu dem bereits betrachteten 
Zugwiderstand, und enthalten die Geschwindigkeit gar nicht 
oder nur (Franksche Formel mit Einschluß der Zugkräfte) 
in mittelbarer und zahlenmäßig dann wenig hervortretender 


Art. Die gebräuchlichste, aus zahlreichen Versuchen ab- 
geleitete v. Röcklsche Formel lautet 

n 650 

WKrummung kg/i= E-E 


worin R in m der Krümmungshalbmesser ist. Jede Krüm- 
mungswiderstandsformel gilt natürlich nur für die Krim- 
mung selbst, und ihr Einfluß auf den durchschnitt- 
lichen Zugwiderstand ist abhängig von dem Anteil lı der 
ganzen Sirecke l, der in der Krümmung liegt. Für den 
durchschnittlichen Zugwiderstand würde jener Zuschlag nur 
mit dem Beitrag 

a i 650 

“=T Ri 
in Erscheinung ireten. Handelt es sich um eine ganze Reihe 
verschiedener Krümmungen, so ist 


m = 
s 


m=i 


” Nn Im 650 
WKrùmmung = E E 
n aix 


der Zuschlag. 


Die Unabhängigkeit des Krümmungswiderstandes von 
der Geschwindigkeit bewirkt nun eine geringere Empfind- 
lichkeit des gesamten Zugwiderstandes gegen Geschwindig- 
keitsanderungen. In der geraden Strecke beträgt z. B. 
der Widerstand des 400-1-Schnellzuges bei 70 km/Std. Gc- 
schwindigkeit 2312 kg. hei 80 km/Std. 2552 kg, erfährt also 
bei der Erhöhung von 70 auf SO km/Std. eine Zunahme von 
102 v. I. Enthält dagegen die Strecke zur Hälfte Krüm- 
mungen von 500 m Halbmesser, so erfährt für jede Tonne 
Zuggewicht der Widerstand eine Erhöhung um % . 650 : 
(500—55) = 325 : 445 = 0,73 kg. Da der Zug mit der Loko- 
motive 515 t wiegt, so ist zu den beiden Widerstandszahlen 
der Geraden je der Betrag von 376 kg zu nddieren. Tine 
Geschwindigkeitserhöhung von 70 auf 80 km/Std. erhöht also 
den Zugwiderstand von 2688 auf 2028 kg, also um 8,9 v. II. 
gegenüber 102 v. H. in der Geraden. Der Unterschied wird 
bei scharfen Krümmungen noch größer. Da die aus unserem 
Thema hervorgehende Fragestellung in der Regel lauten 
wird: „Wieviel Kohlen muß ich verhältnismäßig mehr aul- 
wenden, wenn ich die Geschwindigkeit steigere?“, so bedeu- 
tet das eben Gefundene, daß die für die Gerade er- 
mittelte Zunahme des Verbrauchs den obc- 
ren Grenzwert darstellt, der unter dem Ein- 
flug der Krümmungen nicht erreicht wird. 
Die geringere Empfindlichkeit gerade scharfer und zahl- 
reicher Krümmungen gegen Geschwindigkeitserhöhungen 
könnte sogar zu dem Gedanken verführen, beabsichtigte Ver- 
kürzungen der Fahrzeit gerade auf solche Strecken zu ver- 
legen. Dem widerspricht dann freilich die Rücksicht auf 
das Behagen der Reisenden, die sichere Lagerung der Lasten 
und, da absolut genommen der Zugwiderstand nen- 
nenswert gewachsen wäre, u. U., wenigstens wenn gleich- 
zeitig’ die krümmungsreiche Strecke steigt, die Ueber- 
schreitung der, Dauerleistungsfähigkeit der Lokomotive. 

Hinsichtlich der Steigungen könnte man zunächst au! 
den Gedanken kommen, daß sie einen Einfluß auf die Zug- 
förderungsarbeit einer ganzen Strecke oder gar eines Bahn- 
netzes nicht ausüben. Liegen die Endbahnhöfe einer Strecke 
in gleicher Meereshöhe, so ist keinerlei Hubarbeit zu leisten. 
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liegen sie in verschiedener Höhe, so wird, wenn die Züge 
zu Berg und zu Tal gleich schwer sind, cbenfall» eine G e- 
samtarbeit gegen die Schwerkralt nicht geleistet und 
von ihr nicht geleistet. Bei Persunenzügen wird das immer 
der Fall sein; bei Güterzügen ist indes eine Abweichung 
dann möglich, wenn Massengüter überwiegend in einer 
Richtung gefahren werden, indes dürfte für ein ganzes Bahn- 
netz wieder ein Ausgleich solcher Strecken stailfinden. 
Genauen Aufschluß könnte (darüber nur eine eingehende Sta- 
tistik bringen. 

Die Sache hat indes, wie man sagi, einen Haken. Bei 
dem verhältnismäßig sehr geringen Widerstand der Beför- 
derung auf dem Schienengleis sind nämlich so starke Stei- 
gungen oder hier also Gelälle keineswegs Ausnahmen, daß 
ein Zug sie unter dem Einfluß der Schwerkraft nicht nur mil 
der beabsichtigten Grundgeschwindigkeit ohne Arbei- 
ten der Lokomotive hinabläult, sondern daß sogar 
noch durch öfteres Bremsen verhülel werden muß, daß der 
Zug auf unzulässige Gesechwindigkeiten beschleunigt wird; 
aul eigentlichen Gehirgsstreeken können selbst Dauerbrem- 
sungen im Gefälle vorkommen. Läuft der Zug die Strecke 
gerade mit der beabsichtigten Geschwindigkeit ohne Dampf 
und ohne Bremsung hinah, so ist die Schwerkraftkomponente 
gerade gleich dem Zugwiderstand; bei der Bergfahrt ist der 
Gesamtzugwidersiand, also der im engeren Sinne plus Stei- 
gungswiderstand gleich dem doppelten Zugwiderstand in 
der Ebene, die kilometrische Arbeit also doppelt so hoch. 
Da jedoch auf der Talfahrt von der Tokomotive keine Ar- 
beit zu leisten isl, verteilt sieh für Min- und Rückfahrt jene 
Doppelarbeit auch auf 2 km, und das Ergebnis ist, daß in 
diesem Idealfall in der Tat allerdings die Steigung auf den 
Kohlenverbrauch ganz einfInßlos ist. Er wird indes nicht 
häufig vorkommen, er ist z. B. verwirklicht bei einem Schnell- 
zug im Gefälle 1:223 (15 "/æ) bei 70 km/Sid., die nötige 
Leistung für dieBerg fahrt mit 70 km/Std. gibt die PS-Loko- 
motive ohne Mühe her. , 

Schwache Gefälle, die noch unter Dampf hinabgelahren 
werden müssen, können in der Regel ohne Ueheranstrengung 
der Lokomotive mit großer Geschwindigkeit auch zu Berg 
gefahren werden. Die Steigung 1:500 hinau! vermag die 
P8S-Lokomotive z. B. den 400-1-Zug mit 80 km/Std. zu fahren; 
ist die Steigung nieht dauernd, kann also die Lokomolive 
mit vorübergchender Höchstleistung beansprucht werden, so- 
gar mit 90 km/Std., und die S 10-Schnellzuglokomotive ver- 
mag die letzigenannte Geschwindigkeit auch daucmd vor 
dem Zuge auf 1:500 zu leisten. Pei der Talfahrt werden 
dann nur schr mäßige Zugkräfte namentlieh bei tiefer liegen- 
den Grundgeschwindigkeiten verlangt, so daß hier öfter schon 
jene kleinen Leistungen erreicht werden, die nur mit ge- 
drossellem Dampf und also ähnlich wie die oben angeführten 
hei geringer Geschwindigkeit unter Binbuße an Wirtschaft- 
lichkeit zu verwirklichen sind. Hier wäre dann der Kohlen- 
verbrauch für Iin- und Rückfahrt u. U. um cin weniges 
größer als in der Ebene. 

In »siarken Gelällen, in denen die Schwerkraltkompo- 
nenie den Zugwiderstand bei der beabsiehtigten Geschwin- 
digkeit, unter Umständen der höchsten nach der Betriebs- 
ordnung zulässigen, wesentlich übertrifft, muß dieser Ueber- 
schuß abgebremst werden. Leider erhallen wir dabei keine 
Kohlen für die große Zugkrali der Bergfahrt zurück. Bei 
elektrischen Bahnen ist zwar bei Vorhandensein entsprechen- 
der Einrichtungen eine Siromrückgewinnung möglich, jedoch 
nur bis zur halben Llöhe der dem Schwerkraltüberschuß ent- 
sprechenden Leistung. Wie Ileumann in seinem Aulsaiz 
über „Leisiungsgrößen der Akkumulalortriebwagen der preu- 
ßischen Staatsbahnverwaltung“ in den „Elektrischen Kraft- 
betrieben und Bahnen“ 1915 in Heft 25 ausführt, ist der Ar- 
beitsrückgewinn in dem auf den deutschen Haupibahnen 
schon sehr seltenen starken Gefälle 1:40, bezogen auf den 
Arbeitsverbrauch der Bergfahrt, höchstens 0,41, hei Steigum- 
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gen schwächer als 1 : 100 ist der Arbeitsrückgewinn ganz un- 
bedeutend. Im günstigsten Falle werden bei 1:100 nach 
Tabelle XII jener Abhandlung 28 v. H. der Bergfahrt wieder 
gewonnen, der gesamte Arbeitsverbrauch wäre also aller- 
mindestens 72 v. H. für Hin- und Rückfahrt. (höchstens 0,86). 
Bei 4 kg/t in der Ebene erfordert die Bergfahrt also 14 kg/t, 
die Hin- und Rückfahrt bei einem Gesamtarbeitsverbrauclı 
von im Mittel 0,80 der Bergfahrt 11,2 kg/t, also wesentlich 
mehr als den Arbeitsverbrauch von 8 mt für 2 km in der 
Ebene. Der Gewinn von 0,2. 14 = 2,8 kg/t für die Talfahrt 
erreicht also den Ueberschuß der Schwerkraftikomponente 
über den Zugwiderstand (10 kg/t — 4 kg/t) von 6 kg/t knapp 
zur Hälfte. Aehnlich liegt die Sache bei anderen stärkeren 
Gefällen. Starke Steigungen bedingen also 
selbst im günstigen Fall der Stromrückgewinnung eineEr- 
höhung des absoluten Arbeitsverbrauchs 
und lassen also die Steigung als solehe in 
Erscheinung treten. Deren Einfluß besteht dann 
aber ebenso wie, der der Krümmungen, weil der Steigungs- 
widerstand von der Geschwindigkeit unabhängig ist, in 
einer geringeren Empfindlichkeit gegen 
Geschwindigkeitsänderungen gegenüber den 
Zugwiderständen der Ebene. 

Um das noch zu veränschaulichen, entnehmen wir der 
Zusammenstellung 7 einige Fälle: Auf der Steigung 1 : 200 
soll der Schnellzug bei 70 km/Std. G r u n d geschwindigkeit 
mit 60 km/Std. hinaulgefahren werden; er er- 
fordert eine kilometrische Arbeitsleistung von 
4679 mt. Zu Tal läuft der Zug mit 80 km/Std. 
ohne Dampf; bei 70 km/Std. müßte sogar 
etwas gebremst werden. Der Arbeitsverbrauch 
für die 2 km der Hin- und Rückfahrt ist deshalb 
gleichfalls 4679 mt und pro km also 2340 mt 
gegen 2312 mt in der Ebene für 70 km/Std. 
Grundgeschwindigkeit. Soll die Grundge- 
schwindigkeit des Zuges auf 80 km/Std. erhöht 
werden, so wären in der Ebene für 1 km 2552 mt 
nötig; die Bergfahrt ist aber selbst bei stark 
angestrengter Lokomotive nur mit 70 km/Std. 
möglich, entsprechend 4887 mt/km. Da der Zug 50 
ohne Dampf mit 80 km/Std. zu Tal läuft, ist das 
zugleich wieder die Arbeit für 2 km Hin- und 
Rückfahrt, für den kilometrischen Betriebs- 70 
durchschnitt sind also 2444 mt erforderlich. In 80 
ler Ebene bedingt also die Erhöhung der 
Grundgeschwindigkeit um 10 km einen Arbeits- 
zuwachs von 2312 auf 2552 mt, d. h. um 102 v. H., 
auf der Steigung 1:200 einen Zuwachs von 
2340 auf 2444 mt, also nur um 45 v. H. Die Stei- 
‚gung 1:100 vermag die P8-Lokomotive den 400-t- 
Zug nur mit rd, 40 km/Std. hinaufzufahren, wobei 6934 mt/km 
zu leisten sind. Abwärts muß für jede zulässige Grundge- 
schwindigkeit gebremst werden, wird also keine Lokomotiv- 
arbeit gebraucht. Für jede Grundgeschwindigkeit ist da- 
her auf 1:100 der kilometrische Arbeitsverbrauch des 
Schnellzuges 3467 mt; im Gegensatz zur Ebene findet also 
hier ein Wachsen des Arbeitsverbrauchs mit zunehmender 
Geschwindigkeit überhaupt nicht statt. 


Wir gelangen also zu dem Ergebnis, daß schwache Stei- 
gungen bis zum Grenzfall der „Gleichgewichtssteigung“, 
also derjenigen, die der Zug ohne Dampf, aber auch. ohne 
Bremsung mit der beabsichtigten Geschwindigkeit hinabläuft, 
die Kohlenverbrauchsverhältnisse der Ehene praktisch 
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nicht: ändern, daß: aber .stärkere Steigungen den Kohlenyer-. 


brauch in zunehmendem Maße unempfindlich gegen Ge- 
schwindigkeitsänderungen machen, und zwar aus dem 
Grunde, weil die mit zunehmender Steigung immer größer 
werdenden Zugkräfte schließlich nur noch mit so kleinen 
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Geschwindigkeiten geleistet werden können, daß sie selbst 
hinter mäßigen Grundgeschwindigkeiten mehr und mehr zu- 
rückbleiben. Die Verhältniszahlen der Ebene behalten 
gleichwohl ihre Bedeutung wiederum als obere Grenz- 
werte. Läuft der Zug mit „Schwung“ in eine längere Stei- 
gung ein, so vollzieht sich je nach Handhabung der Loko- 
motive durch den Führer der Uebergang von den Werten 
der Ebene in den Beharrungszustand der Steigung in mehr 
oder weniger kurzer Zeit, wird also die teilweise oder völlige 
Unempfindlichkeit auf einen Uebergangsweg erreicht, auf 
dem die durchschnittliche Empfindlichkeit unter den Werten 
der Ebene, bei stärkeren Steigungen etwa in halber Höhe 
liegt. Betrachtet man nur den Beharrungszustand der Berg- 
fahrt, so ist übrigens auch, wie aus der Zusammenstellung 8 
hervorgeht, der Einfluß der Geschwindigkeitsänderung auf 
den Arbeitsverbrauch geringer als in der Ebene. Wenn auf 
starken Steigungen auch das Gebiet so großer Zylinderfül- 
lungen erreicht werden dürfte, daß die Dampfausnutzung be- 
reits etwas herabgeht, so sind doch andererseits die zuge- 
hörigen Geschwindigkeiten so geringe, daß in der Ebene 
andererseits jene kleinen Leistungen vorliegen, die, nur mit 
gedrosseltem Dampf, also mit womöglich noch stärkerer Ein- 
buße an Wärmewirtschaftlichkeit sich verwirklichen lassen. 
Die Arbeitswerte dürften also gleichwohl den Kohlenver- 
brauch richtig ausdrücken. 


Zusammenstellung 7. 
Schnellzug von 400 t mit P8-Lok. auf Steigungen (515 t). 


Zusätzliche Zug- 
kraft in kg 
auf 


Gesamtzugkraft 
in kg auf 


1:500 | 17200 |1: 100 
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646 | 1025 | 1060 
835 | 1310 
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"1080 | 2575 | 5150 | 3134 | 4679 | | e96 | 1040| |1203 
"1080 | 2575 | 5150 | 3342 | 4887 | 1238 
"1080 | 2575 | 5150 | 3582 1250 
Ea = 1242 


*) bedeutet: Auf kurzen Steigungen unter Anwendung vorüberg. hender Höchst- 
leistung erreichbar, bezw. mit der etwas stärkeren S 10-Lokomotive danernd 
möglich. 
brauch 


kilometrischer Arheitsver- 


Zugkraft und 
nach identisch! 


in mt der Zahl 


Zusammenstellung 8. 


Zunahme des kilometrischen Arbeitsverbrauchs bei Ge- 
schwindigkeitssteigerung in der Ebene und auf Steigungen 
im Beharrungszustand. 
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’erkehrstechnik Nr. 10 


Die Erneuerungsfonds und andere Bewertungskonten in den Bilanzen 


der schweizerischen Eisenbahngesellschaften. 
Von Dr.-Ing. H. Weber, Zürich. 


Bis zum Erlasse des Rechnungsgesetzes vom 27. März 
1896 konnten in der Schweiz die Gesellschaften eisenbahn- 
rechtlich weder zu Abschreibungen auf ihre Anlagen noch 
zur Speisung von Reservefonds angehalten werden. Auch 
nach dem schweizerischen Obligationenrecht war keine Mög- 
lichkeit hierzu gegeben. Während Rücklagen in Reserven 
immer noch nach freiem Ermessen der Unternehmungen vor- 
genommen werden können, fordert das Gesetz heule jähr- 
liche Abschreibungen der Bahnanlage. Ihre Höhe wird für 
jede Bahn gesondert. ermittelt und in besonderen Regle- 
menten festgelegt. Der Wertverminderung wird jedoch nicht 
unmittelbar auf der Aktivseite der Bilanz Rechnung getra- 
gen, sondern man setzt den Abschreibungsbetrag auf der 
Passivseite unter dem Stichwort: Erneuerungsfonds 
ein. Diese Bezeichnung ist ebenso verwunderlich wie un- 
logisch, weil Fonds stets einen Vermögensbestandteil bilden, 
wirkliche Fonds sich daher unter den Aktiven finden müssen. 


Um die Bilanz durchsichtiger und klarer zu gestalten, 
wäre es demnach zugleich richtiger, die Abschreibung un- 
mittelbar vom Anlagewert vorzunehmen. Damit dieser je- 
doch stets mit seinem vollen Betrage aus der Bilanz zu ent- 
nehmen ist, hätte der Abstrich vor der Spalte zu geschehen. 


Aehnlich erscheinen die Reserven nur als Bewertungs- 
konten auf der Passivseite der Bilanz, weil auch ihnen in 
der Regel keine leicht realisierbaren Vermögenswerte auf 
der Aktivseite gegenüberstehen. 


Ueber die Art und Weise, wie die Abschreibungen vor- 
zunehmen sind, bestimmt das Gesetz nichts Näheres. Auch 
das 1899 erschienene Nebenbahngesetz läßt diese Frage 
offen. Im Gegensatz zur preußischen Eisenbahngesetz- 
gebung, die die privaten Eisenbahngesellschaften zur Er- 
richtung eines wirklichen, vom übrigen Gesellschaftsver- 
mögen ausgeschiedenen Erneuerungsfonds anhält, verlangt 
die schweizerische Eisenbahngesetzgebung nur die Einstel- 
lung des Erneuerungsfonds in die Passiven der Bilanz. Der 
Gesetzgeber war der Auffassung, daß die dem Erneuerungs- 
fonds zufließenden Mittel dem Beirieb nicht entzogen wer- 
den dürfen, sondern in allgemeinen Werten der Aktiven im 
Unternehmen weiterarbeiten sollen. Er stellt demnach die 
Schaffung eines wirklichen Erneuerungsfonds ins Belieben 
der einzelnen Bahnverwaltung. Daher unterhalten auch die 
wenigsten Gesellschaften einen wirklichen Erneuerungs- 
fonds und begnügen sich mit dessen rechnerischer Auffüh- 
rung in den Passiven der Bilanz. 


Wenn vereinzelte Gesellschaften auch in den Aktiven 
ein mit „Bestand des Erneuerungsfonds“" überschriebenes 
Konto führen, so besagt das noch keineswegs, daß es sich 
hierbei wirklich um eine Geldanlage in bar handelt. Bilanz- 
technisch lassen sich auch schwer veräußerliche Aktiva so 
bezeichnen; doch kann damit der Gesellschafi der An- 
Schein besonderer Sicherheit gegeben werden. Sie stellt sich 
in diesem Falle aber nicht kapitalkräftiger als Unternehmun- 
gen, die keine derartigen Aktivposten aufweisen. Aus der 
Bilanz läßt sich die Anlageform nicht ohne weiteres ersehen. 
Beispielsweise verzeichnet die Mittel-Thurgaubahn in ihrem 
4. Geschäftsbericht unter den Aktiven einen „Bestand des Er- 
neuerungsfonds“ von 52000 Fr. Da er in leicht verwertbarer 
Form angelegt zu sein scheint, kann er hier als wirklicher 
Erneuerungsfonds angesprochen werden. Diesem steht auf 
der Pasivseite ein gleich hohes Bewertungskonlo: „Erneue- 
ıungsfonds“ gegenüber. 

Auf den ersten Blick scheint die schweizerische Geseiz- 
gebung für die Geldwirtschaft der Bahnen von besonderem 
Vorteil zu sein. Sie ermöglicht es ihnen, den Unterschied 


zwischen der Anlage der eigenen Gelder und einer fur die 
laufenden Bedürfnisse neu aufzunehmenden Anleihe einzu- 
sparen. Bei Rückschlagen jedoch, deren Ursache z. B. auf 
einer ungünstigen Wirtschafislage, auf plötzlich einge- 
tretenen Ueberschwemmungen, Bergrutschungen, Massen- 
unglücksfällen usw. beruhen kann, machi sich dieses Finanz- 
gebaren sofort unangenehm fuhlbar, indem zur Behebung 
des Schadens in, der Regel keine flüssigen Gelder vorhanden 
zu sein plegen. Für die Gesellschalten, namentlich den- 
jenigen mit geringem Jahreserirägnis, wird es in solchen 
Fällen äußerst schwierig sein, zu annehmbaren Bedingungen 
Geld aufzunehmen. In solchen Notlagen wird sich nur selten 
ein Gläubiger finden, der der Gesellschaft ohne Benachteili- 
gung des Aktien- oder Obligationskapitals hilfreich bei- 
springt. Damit büßt aber die Bahn durch derartige immer 
im Bereiche der Möglichkeit liegende Zulallseinwirkungen 
doppelt und dreifach wieder ein, was sie durch die Behand- 
lung der Reserven und Abschreibungen als bloße Bewertungs- 
konten zu gewinnen glaubie. Der Notstandt), der im schweize- 
rischen Nebenbahnwesen nach dem Kriegsausbruch 1914 ein- 
geireten ist, legt davon ein beredtes Zeugnis ab. Die darauf- 
folgenden Krisisjahre hätten für die Nebenbahnen keine der- 
artig schlimme Wendung genommen, wenn die Reserve- und 
Erneuerungsfonds in leicht greifbarer Form angelegt und 
nicht nur als reine Ausgleichskonien behandeli worden 
wären. 


Eine entsprechende Abänderung des Rechnungsgesetizen 
läge daher im größten Interesse der Eisenbahngesellschaften. 
Je nach deren Wirtschaltslage wäre ein gewisser Beirag — 
bei ertragreichen Bahnen etwa 30 bis 50 v. H. der salzungs- 
gemäß vorgeschriebenen Reserven und der Rücklagen — in 
den Erneuerungsfonds in bar oder sicheren Werttiteln an- 
zulegen. 


Schulden an den Eirneuerungsfonds hingegen, ebenso 
außerordentliche Verluste und Aufwendungen, die nicht 
durch die laufenden Jahreseinnahmen zu besireiien sind, 
erscheinen als Ausgleichsposien auf der Aktivseite der Bi- 
lanz. Hier werden sie unter dem Sammelbegrifi: Zu til- 
gende (amorlisierende) Verwendungen aufgelühri. 
Einen derartigen Aktivposten weist beispielsweise die Bilanz 
der Furkabahn [ür das Jahr 1914 in Höhe von 4125 000 Fr. 
auf, der hier im wesentlichen durch Bauzinsverlusie hervor- 
gerufen wurde. Im gleichen Jahre bat die Monlreux-Ober- 
landbahn die Passiven mit 323 213 Fr., die Seetulbahn und die 
Generosobahn mit 317 272 Fr. und 39 028 Fr, ausgeglichen. Für 
alle Nebenbahnen zusammen ergab sich ein Korrektivposten 
von rund 14 Mill. Fr. 


Aus Vorstehendem geht hervor, daß die genannten Bu- 
chungen auf der Aktivseile der Bilanz lediglich Scheinaktiv- 
posten (Nonvaleurs) darslellen, die die beiden Seiten der Bi- 
lanz zum Nachteil der Uebersichtlichkeit und des Verständ- 
nisses um ihren Beirag zu hoch erscheinen lassen. Aehnlich 
wie der Erneuerungsionds die Wertverminderung der Bahv- 
anlage widerspiegelt, bewerien die erwähnten Scheinaktiv- 
posten das Stammkapital. Dieses wird aut der Passivseite 
steis in seiner ursprünglichen Höhe gebucht. Die zu 


-tilgenden Verwendungen zeigen damit an, um welchen Be- 


wag es Zz. Zi. unler seinen Nennwert gesunken ist. 

Zur Vermeidung von Unierbilanzen wird man in der 
Regel nicht nur einen Jahresabschluß mit zufällig einge- 
tretenen Verlusten oder Schulden an den Erneuerungslonds 
belasten; man wird die Verluste vielmehr auf mehrere Jahre 


1) Vgl hierüber auch Woher: Die Eriragswirischafi der schweizer. 
Nebenbahnen unter Abschnitt „Zwangsenieignung‘“; Springer, Berlin 1919. 


Jahrgang 1919, 5. Dezember 


verteilen.) Es wäre daher logischer und zugleich übersicht- 
licher, die daraus entspringenden Tilgungsbeträge nicht auf 
der Aktivseite als Scheinaktivposten einzutragen, sondern 
sie auf der Passivseite, und zwar vor dem Strich vom Aktien- 
kapital, in Abzug zu bringen. Sie stellen als nicht erfüllte 
Verpflichtungen eine Wertverminderung des Aktienkapitals 
dar, die bilanztechnisch darin ihren Ausdruck findet, daß erst 
das derart verringerte Stammkapital in der Spalte eingetragen 
wird. Mit dieser Buchungsform könnte zugleich auch dem 
bestehenden Brauch, das Stammkapital auf der Passivseite 
stets in voller Höhe, und zwar vor dem Strich, erscheinen 


2) Die Rechtfertigung zur Errichtung von Scheinaktivposten, die 
darin besteht, daß man sagt, Passivsaldo und Reingewinn schließen ein- 
ander auf der Passivseite der Bilanz aus, kommt einem bilanztechnischen 
Versteckenspielen gleich. Tatsächlich besteht zwischen einem Schein- 
aktivposten und einem auf der Passivseite auftretenden Passivsaldo weder 
ein materieller noch ideeller Unterschied. Bei einer streng soliden Ge- 
schäftsführung läßt sich eine Auszahlung von Dividenden beim Vor- 
handensein weder eines Passivsaldos noch eines Scheinaktivkostens recht- 
fertigen. Wird eine solche dennoch vorgenommen, so geschieht es lediglich 
zur zeitlichen Befriedigung der Aktionäre, 


Die Zukunft des 


Der Weltschiffbau und seine Verschiebungen durch den 
Krieg beschäftigten die Schiffbautechnische Gesellschaft, die 
am 20. und 21. November zu ihrer 21. ordentlichen Haupt- 
versammlung in der Berliner Technischen. Hochschule zu- 
samınentrat, sehr eingehend am ersten Sitzungstage. Nach 
den kurzen Begrüßungsworten des Vorsitzenden, Geheimrat 
Professor Dr.-Ing. Busley, sprach Professor Laas, der 
Lehrer für Schiffbau an der Berliner Technischen Hoch- 
schule, von den. Untersuchungen im Weltschiffbau, die er 
bereits lange vor dem Kriege. begonnen hatte. 

‚Er wies darauf hin, .daß es für die Zukunftsaufgaben des deut- 
schen Schiffbaues von großer Bedeutung sei, zu erfahren, mit 
welchen Kräften des. Auslaudes die deutsche Industrie auf' dem 
Weltmarkt in Wettbewerb zu treten hat. Der Weltschiffbau hat 
sich durch den Krieg wesentlich verändert. Professor Laas sucht 
nun, diese Verschiebungen in Zahl, Bild und Wort übersichtlich 
darzustellen. Er verhehlte sich nicht, daß seine Angaben, die sich 
natürlich nur. auf den Handelssehiffbau beziehen, nicht 
immer aus den zuverlässigsten Quellen stammen, und daß seine 
Materie mancherlei Lücken enthält. Trotzdem gelang es ihm, 
eine den Umständen nach recht brauchbare „Geographie des Welt- 
schiffbaues“ zu geben. Er ging die einzelnen Länder durch: 
Großbritannien und Irland, in dem vor dem Kriege 101 Werften 
‚mit einer Jahreserzeugung von 1000 Br.-Reg.-To. und darüber be- 
standen und dessen größte Lei- 
stung im -Handelsschiffbau 
1932153 Br.-Reg.-t im Jahre 
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zu lassen, Rechnung getragen werden. Sobald die oben- 
genannten Schulden durch die laufenden Einnahmeüber- 
schüsse gedeckt sind, wird auch das Aktienkapital wieder 
mit seinem Nennwert in der Spalte der Passiven erscheinen. 
Durch diese Buchungsform wird hinsichtlich der Rein- 
gewinnsverteilung die gleiche Wirkung erzielt, wie bei einer 
durch den Bundesrat noch näher zu bezeichnenden Buchung 
gewisser Schulden als 'Scheinaktivposten. Auch bei dieser 
besprochenen Buchungsform läßt sich unter Umständen ‚ein 
Passivsaldo, das eine Dividendenverteilung von vornherein 
ausschlösse, vermeiden und ist damit der Gesellschaft die 
Möglichkeit gegeben, gleichwohl einen Teil des Betriebs- 
überschusses zur Verteilung bringen zu können, 


Durch solche bilanztechnischen Vornahmen erhielte 
man aber bei Wahrung aller bei der heute üblichen Bu- 
chungsart zutage tretenden Vorteile ein klares Bild von der 
jeweiligen Güte und dem Wert des Stammkapitals, was sich 
von der heute in der Schweiz üblichen Buchungsform nicht 
ohne weiteres sagen läßt. 


Weltschiffbaues. 


mit einer Jahreserzeugung von 1000 Br.-Reg.-t und darüber be- 
hatte, und dessen Höchstleistung im Handelsschiffbau im Frieden 
85 861 Br.-Reg.-t betrug, zählt jetzt 30 größere Seeschiffswerften, 
deren Gesamtleistungsmöglichkeit auf rund 1 Million Br.-Reg.-t 
geschätzt wird. Am gewaltigsten ist die Leistungsfähigkeit in 
Amerika gestiegen, das an Holz- und Stahlschiffen rund 7 Millionen 
Br.-Reg:-t herstellen. könnte. 

Das Ergebnis dieser Geographie des Weltschiffbaues läßt sich 
dahin zusammenfassen, daß in allen Großschiffbau treibenden Län- 
dern die Zahl der Werften sich vergrößert hat, verhältnismäßig 
am wenigsten in Großbritannien und Irland, von 101 auf 120, ver- 
blüffend stark in Nordamerika von 45 auf 117. Ferner haben auch 
eine große Anzahl alter Werften ihre Hellinge vermehrt und die 
Werkstätten’ vergrößert, und einige Länder den Großschiffbau neu 
aufgenommen, so daß jm ‚ganzen eine gewaltige Zunahme «ler 
Leistungsmöglichkeit im Schiffbau zu verzeichnen ist. Nun ist 
zweifellos mit einer Werftanlage allein, d. h, mit der Möglichkeit, 
Schiffe zusammenzusetzen, zu Wasser zu lassen und auszurüsten, 
die Leistungsfähigkeit im Schiffbau nicht gegeben. Es gehören 
dazu einerseits Material (Platten, Winkel, Maschinen usw.) sowie 
die vielseitigen Einrichtungen, anderseits Arbeiter für die Werften 
und die Hilfsindustrie. Professor. Laas hält es daher für nötig, die 
Leistungsfähigkeit der verschiedenen Länder mit einem Einschrän- 
kungsfaktor zu multiplizieren, und kommt-auf Grund seiner Be- 
rechnungen zu folgender Tabelle des Weltschiffbaues: 


Der Weltschiffbau des Auslandes in Vergangenheit und Zukunft. 


betrug, kann unter Bertck- Werften mit _ | Geschätzte Voraus- 
en p Vergrößerung einer Jahres- je Leistungs- sichtliche 
der alten Werften, der neu- Land orzeugung von. a I PA möglichkeit Jahres- 
gogründeten Werften und der 1000 Br.-Reg.-t 8 der . erzeugung 
zu erwartenden Beschränkung und darüber Werften in |in den näch- 
des Kriegsschiffbaues es in Zu- vor d. Kriege| jetzt | Br.-Reg.-t Br.-Reg.-t sten Jahren 


kunft zu einer Leistung bis zu 


3 Millionen Br.-Reg.-t bringen. Großbritannien u. Irland 


Die Gesamtleistungemöglichkeit Norwegen -.. v...» 
der jetzt bestehenden Werften in Schweden ......... 
Skandinavien läßt eich im Dänemark ......... 
ganzen auf 400000 Br.-Reg.-t Holland: 4 zus sein a 
schätzen. In Frankreich ist Frankreich ......... 
durch sieben Neugründungen Italien ........00 
während des Krieges die Ge- Üesterreich-Ungarn . 
samtzahl der größten Seeschiffs- Japan .........r.. 
werften auf 20 gewachsen, deren Uebrige Länder ..... 
Gesamtleistungsmöglichkeit aut Amerika .......,.- 
800000 Br.-Reg.t geschätzt 
werden kann. Japan, das 


vor dem Kriege acht Werften 


1932 153 3000000 | 0,8 2400 000 
57 556 200000 | 0,5 100 000 
18 524 100000 | 0,6 60 000 
40 932 100000 | 0,6 60 000 

118 153 150000 | 0,6 90 000 
176 095 300000 | 0,8 90 000 
67 522 
61757 200000 | 0,8 60 000 
85 861 1000000 | 0,5 500 000 
46 654 200000 | 0,4 80 000 
474 675 7000000 | 0,5 83 500 000 
score. EN 12 250 000 6 940 000 


also rund 7 Milli. t 
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Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen. 
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Laas schätzt die Gesamterzeugung des Auslandes im Handels- 
schiffbau für die nächsten Jahre auf rund 7 Millionen Br.-Reg.-t, 
das ist rund doppelt so viel, als die Höchstleistung des Weltschiff- 
baues im Jahre 1913 einschl. Deutschlands betrug. 

Wie stellen sich die Aussichten Deutschlands bei dieser Lage 
des Weltschiffbaues? Im Jahre 1917 wurde bei der Beratung über 
das Gestz zur Wiederherstellung der Handelsflotte vom Verein 
deutscher Schiffswerften die Leistungsfähigkeit im Handelsschiff- 
bau für die Zeit nach dem Kriege für die damals bestehenden 
Werften zu 800000 t Tragfähigkeit (oder rund 500 000 Br.-Reg.-t) 
angegeben. Diese Angabe setzt voraus, daß nach dem Kriege der 
Schiffbau weiter betrieben werden soll. Heute stehen unsere Groß- 
werften mit den gesamten Anlagen für den Handelsschiffbau zur 
Verfügung. Einige haben sich durch Vermehrung der Zahl der 
Hellinge und durch Vergrößerung der Werkstätten auf vermehrte 
Leistung im Handelsschiffbau eingestellt. Eine Anzahl Werften 
sind neugeschaffen oder noch im Entstehen, und auch die Reichs- 
schiffswerft Kiel hat den Handelsschiffbau aufgenommen. Alles 
dies berechtigt zu-dem Schluß, daß die deutschen Werften, soweit 
nur ihre Anlagen an Hellingen, Werkstätten und Betriebsmitteln 
in Trage kommen. sicher in der Lage wären, rund 700000 Br.- 
Reg.-t jährlich zu liefern. Selbst nach Abzug der laut. Friedens- 
vertrag für die Dauer von fünf Jahren jährlich an die Feinde zu 
liefernden 200000 t bestände demnach die Möglichkeit, die- ver- 
lorenen rund 4 Millionen Tonnen Schiffsraum in acht Jahren durch 
deutsche Neubauten zu ersetzen. Allerdings ist für das laufende 
und ‚wahrscheinlich auch für das nächste Jahr für Deutschland 
infolge Maugels an Material und Hilfsmaschinen,, sowie wegen der 
verminderten Leistungen der Arbeiter mit einer besonders starken 
Einschränkung zu rechnen. An Aufträgen ist zurzeit kein Mangel, 
und die Aussichten für die nächsten Jahre scheinen günstig. Aber 
wie wird die Lage sein, wenn infolge der Ueberproduktion im 
Auslande die Preise dort billiger werden als bei uns? Sicher ist, 


daß das Ausland, und zwar nicht nur England, sondern auch Nord- 
amerika und Japan und vielleicht auch Holland und Skandinavien, 
bald billiger bauen können als Deutschland. Der deutsche Schiff- 
bau steht trotz augenblicklicher Ueberfülle an Aufträgen vor einer 
sorgenvoll schweren Zeit. Wichtig ist zunächst, daß dem deut- 
schen Schiffhau der Bedarf der deutschen Schiffahrt gesichert wird. 
Das kann nur durch die Reichsregierung geschehen. Ueber den 
Ersatz verlorenen Frachtraums hinaus: muß aber der deutsche 
Schiffbau auch auf dem Weltmarkt wettbewerbsfähig werden, wenn 
er in solchem Umfang bestehen bleiben will. Grundbedingung ist 
billiges Material, geringe Lohn- und Betriebskosten, d. h, in erster 
Linie mehr Leistung der Arbeiter auf allen Gebieten. Aber auch 
organisatorisch läßt sich viel verbessern. Hierzu gehören die Nor- 
mungen der Schiffe im ganzen und im einzelnen, Verteilung der 
Aufträge auf die geeignetsten Werften, unter Umständen Still- 
legung wirtschaitlicher Betriebe. Besonders wichtig sind dann 
die Forderungen nach technischer Vervollkommnung der Konstruk- 
tionen sowie nach weitgehender Modemisierung der Arbeitsweisen 
zur Ersparung von Menschen oder zur besseren Ausnutzung der 
Arbeitskraft des einzelnen. 

In der regen Erörterung wies Direktor Professor Dr. Pagel 
darauf hin, daß das Schätzungsverfahren von Prolessor Laas man- 
cherlei Einwände zulasse, Aber eins ist ganz sicher: daß die Well- 
produktion außerordentlich gestiegen ist. Sollen wir unsere Stel- 
lung im Weltschiffbau behalten, dann muß unsere Arbeiterschaft 
wieder zur Besinnung kommen, Leistungen und Loln miissen iu 
einem erträglichen Verhältnis zueinander stehen, Geheimrat Prof. 
Flamm stimmte den Ausführungen seines anderen Kollegen bei. 
Auch er betonte, daß unsere Stellung im Schiffbau aufs engste mit 
den Leistungen unserer Arbeiterschaft verknüpft sei. Das Interesse 
des Arbeiters an seiner Leistung muß wieder geweckt werden. 
Verschiedene Reduer betonten die Wichtigkeit der Wiedereinfüh- 
rung des Akkordsystems. == 00 = 


Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen. 
Die leitenden Männer des neuen Reichsverkehrsministeriums. 


Nachdem der Reichshaushalt von den gesetzgebenden Körper- 
schaften bewilligt worden war, trat das Reichsverkehrs- 
ministerium unter der Leitung der nachstehenden Männer in 
Wirksamkeit: 

An der Spitze des neuen Ministeriums steht Reichsmini- 
ster Dr. Johannes Bell. Er ist am 23. September 1868 in 
Essen (Ruhr) geboren, besuchte die Gymnäsien in Minden, Dort- 
mund und Essen und bezog dann die Universitäten Tübingen, Leip- 
zig und Bonn zum Studium der Rechts- und Staatswissenschaften. 
1889 wurde er Referendar und vier Jahre später Assessor. Im 
Mn 1894 ließ er sich als Rechtsanwalt beim Landgericht Essen 
nieder, 

. Neben seiner beruflichen Arbeit begann er alsbald nach seiner 
Niederlassung eine realpolitische Tätigkeit. In der "Zentrums- 
partei seiner Vaterstadt nahm er nach kurzer Zeit eine führende 
Stellung ein. 1900 wurde er zum Stadtverordneten in Essen ge- 
wählt und 8 Jahre später kam er als Vertreter des Wahlkreises 
Essen in das Preußische Abgeordnetenhaus. Hier war er wieder- 
holt Berichterstatter über Gesetzesvorlagen juristischen und so- 
zialpolitischen Inhalts, Dem Reichstag gehörte er seit 1912 als 
Vertreter des: Wahlkreises Rees-Mörs an, der ..ihn auch in die 
Verfassunggebende Deutsche Nationalversammlung entsandte. Auch 
in dieser Körperschaft wußte er sich nach kurzer Zeit eine füh- 
rende Stellung zu erringen. Die Zentrumspartei stellte ihn wieder- 
holt in Wirtschafts- und politischen Fragen als Referenten heraus. 
Ein besonderes Verdienst gebührt ihm an der inhaltlichen Aus- 
gestaltung des Gesetzes über die Wiederherstellung der deutschen 
Handelsilotte. 

Durch Verfügung des Reichspräsidenten ist Dr. Bell zum 
Chef «des Reichseisenbalhnamtes für die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen ernannt, mit der Leitung der Vorarbeiten für die 
Ueberführung der Staatsbahnen auf das Reich und mit der Bil- 
dung des Reichsverkehrsministeriums betraut worden, zu dessen 
Leiter er am 31. Oktober dieses Jahres ernannt wurde. 


Unterstaatssekretär Dr. Karl Stieler steht als 
Vertreter des Reichsverkehrsministers an der Spitze der Eisen- 
bahnabteilungen. Dr. Stieler entstammt einer Kaufmannsfamilie 
und wurde am 19, März 1864 in Heilbronn am Neckar. geboren. 


Nach Abschluß des Studiums der Rechtswisseuschaften an den 
Universitäten Tübingen und München widmete er sich der rich- 
terlichen Tätigkeit, die ihn nach Ulm, Stuttgart und Tübingen 
führte. Im Jahre 1896 erfolgte sein Uebortritt zur Würtiember- 
gischen Finauzverwaltung, 1899 trat er als Mitglied der General- 
direktion der Württembergischen Stantseisenbahnen in den Dienst 
der Eisenbahnverwaltung über. 1904 wurde er zum Vortmgenden 
Rat im Reichseisenbahnamt ernannt und mit Militär- und Taril- 
angelegenheiten, mit der Durchsicht der Eisenbahnverkehrsord- 
nung und der Bearbeitung der Eisenbahnzollordnung befaßt. 1907 
erfolgte seine Rückberufung in das Württembergische Verkehrs- 
ministerium, 1908 seine Ernennung zum Vorstand der Genoral- 
direktion der Württembergischen Stantseisonbalinen. Hauptgebiete 
seiner damaligen Tätigkeit waren: Die Einleitung «ler mit dem 
Bahnhofsumbau in Stuttgart zueammenhängenden außerordent- 
lichen Bauausfihrungen, die Vertretung Württembergs beim Ab- 
schluß des Deutschen Stanisbuhnwagenverbandes und die Führung 
der Verhandlungen über den Zusammenschluß der Deutschen 
Staatsbahnen. Als Präsident der Generaklireklion der Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen wurde er dann zum Unterstaats- 
sekretär im Reichsverkehrsministerium ernannt. 
* 


Unterstaatssekretär Max Peters leitet die Abtei- 
lung für Wasserstraßen. Er ist am 7. Oktober 1856 in Berlin ge- 
horen, wurde 1877 Gerichtsassessor, 1882 Regierungsassessor und 
Mitglied der Regierungen in Schleswig uud Marienwerder., Im 
Jahre 1888 erfolgte seine Ernennung zum Regierungsrat, 1892 seine 
Berufung als Hilfsarbeiter in das Ministerium. der öffentlichen 
Arbeiten. 1896 erfolgte seine Ernennung zum Vortragenden Rat, 
in welcher Eigenschaft er lange Jahre hindurch die Verwaltungs- 
geschäfte. für das Rhein- und Moselgebiet söwie die Angelegen- 
heiten des Tarifwesens bearbeitete. 1908 erfolgte die. Ernennung 
zum Ministerialdirektor, 1918 die zum Unterstaatssekretär der-Bau- 
abteilungen. 

Nach Bildung des Reichsverkehrsministeriuns wurde Peters 
mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Unterstaatssekretärs der 
Wasserstraßenabteilung betraut. Obgleich die eigentliche- Ver- 
waltungstätigkeit dieser Akteilung erst dann beginnen kann, wenn 
die jetzt den. Ländern gehörenden Verwaltungsobjekte auf das 
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Reich übertragen sein werden, ist doch schon jetzt eine nicht uner- 
hebliche Verwaltungstätigkeit erforderlich: einmal zur Vorberei- 
tung des Ueberganges der Wasserstraßen auf das Reich und zur 
Wahrnehmung der Reichsinteressen bei den mit den einzelnen Län- 
dern zu führenden Verhandlungen, und überdies die Erledigung der 
vielen laufenden Geschäfte All diese wichtigen Arbeiten erfor- 
dern eine gründliche Kenntnis der Wässerstraßen und ihrer Ver- 
waltungseinrichtungen, ihrer 
Verkehrsverhältnisse, ihrer wirt- 
schaftlichen und finanziellen Be- 
deutung. Mit Unterstaatssekretär 
Peters wurde jedenfalls der rich- 
tige Maun an den richtigen Platz 
gesetzl. 
* 

Unterstanatssekretär 
August Euler leitet die Ab- 
teilung für Luft- und Kraltiahr- 
wesen. Der neue Unterslaäts- 
sekretär ist in allen Kreisen, «lie 
mit der Luftfahrt wissenschaft- 
lich, industriell oder militärisch 


je zu tun gehabt haben, als 
großzügiger Organisator De- 
kannt, der dem motorischen 


Direktor 
Eberbach, 


gegen viele Wider- 
sprüche in Deutschland freic 
Bahn schuf. Nach- 
dem sich Euler als 
Sporismann und In- 
dustrieler in der 
Fahrrad- und Kraft- 
wagenindustrie 
einen guten Namen 
erworben hatte, zü- 
gerle er nicht, seine 


Luftverkehr 


'sanze Persönlich- 
keit und sein Ver- 
mögen, vor allem 


aber helle Begeiste- 
rung für die Schal- 


fung cines deul- 
schen Flugwesens 


einzusetzen. Als er- 
ster deutscher Flie- 
ger unternahm er 
viele Versuchsflüge 
zum Zweckeuler Er- 
probung einer deutschen Flug- 
zeugbauart. Im Jahre 1909 er- 
warb er das erste Flugzeug- 
lührerpatent des Deutschen Luft- 
lahrerverbandes. 

‚Euler war in seiner Fabrik 
alles: erster Flugzeugführer, 
teahnischer und kaufmännischer 
Direktor und erster Konstruk- 
teur. Er scheule keine Lebens- 
gefahr bei der Erprobung der 
damals noch wunvollkommenen 
Flugzeuge. Er verstand es auch. 
auf die Ausschreibungen der ver- 
schiedenen sportlichen Veran- 
staltungen stets dahin Einfluß 
zu nehmen, daß sie wirklich 
dem technischen Fortschritt 
dienten. Als Erster nnd beinahe 
Einziger hat er schon im Jiahre 
1913 als wichtigstes Erfordernis die Schnelligkeit und die Steig- 
fähigkeit der Flugzeuge betont. Seinen Anregungen ist es zu 
verdanken, daß sich dann wie mit einem Schlage das deutsche 
Flugwesen den ersten Platz in der Welt eroberte. 

+ 

Direktor Richard Eberbach leitet die Eisenbahn- 
verwaltungsabteilung und hat die Uebernahme der Staatseisen- 
bahnen auf das Reich sowie die Liquidation der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen durchzuführen. Er wurde am 7. Dezember 1868 
zu Rottweil im Schwarzwald als Sohn eines höheren würtiember- 
gischen Verwaltungsbeamten geboren. Noch in den Kinderjahren 


Unterstauatssekretür 
Peters, 


Geh. Regierungsrat 
Marx. 


Reichsverkehrsminister 
Dr. Bell, 
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verließ er seine schwäbische Heimat und kam nach Elsaß-Lothrin- 
gen, in dessen Dienst sein Vater schon während des Krieges 
1870/71 berufen worden war. Nachdem Eberbach das Lyzeum zu 
Straßburg absolviert, sich auf deu Universitäten zu Straßburg, 
Minchen und Berlin den Rechts- und Staatswissenschaften gewid- 
met hatte und auch im elsaß-lothringischen Landesdienste tätig 
gewesen war, trat er im Jahre 1897 bei der Generaldirektion in 
Straßburg in den Dienst der 
Reichseisenhahnverwaltung. 
Hier befaßte er sich, von 
1901 ab als Regierungsrat. vor- 


nehmlich mit Organisations- 
und Verkehrsfragen. Auch be- 
arbeitete er die staatsrecht- 


lichen und politischen Ange- 
legenheiten der Verwaltung. Im 
Jahre 1910 wurde er unter Be- 
förderung zum Oberregierungs- 
rat an die Spitze der Verkehrs- 
und Rechtsabteilung der Gene- 
raldirektion gestellt, im glei- 
chen Jahre noen erfolgte seine 
Berufung nach Berlin als Vor- 
tragender Rat in das der Straß- 
barger Generaldirektion vorge- 
sezte Reichsamt für die Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen. 
Während des Krie- 
ges war er wieder- 
holt nebenamtlien 
im Preußischen Mi- 
nisterium der üf- 
fentlichen Arbeiten 
tätig. 

Direktor Eber- 
bach hat den ei- 
senbahnrechtlichen 
Teil zum Werfas- 
sungsentwurl aus- 
gearbeitet, Konnte 
ihn aber im Aus- 
schuß der National- 
versammlung nich! 


Unterstaatssekretär 
Euler. 


mitvertreten, da 
Unterstaatssekretär ihn die Reichs- 
Dr. Stieler. regierung als 


Bisenbahnkommis- 

sar der Friedens- 
delegation nach Versailles pel- 
ordnete. An den Verreich- 
liehungsfragen der Eisenbahnen 
und an der Organisation den 
Reichsverkehrsministeriums hat 
Eberbach, der inzwischen zum 
Dirigenten im Reichsamt für 
die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen befördert wordeu 
war, von Anfang an wesent- 
lich mitgearbeitet. 


* 
Geheimer Regie- 
rungsrat Otto Marx 


steht au der Spitze der Ver- 
kehrsabteilung. Er wurde 
1868 in Potsdam geboren, ent- 
stammt einer Juristenlamilie 
und widmete sich dem Studium 
der Rechts- und Staatswissen- 
schaften an der Universität Berlin, nach deren Vollendung er als 
Referendar und Gerichisassessor im Bezirk des Kammergerichts 
tätig war, Am 1. Oktober 1896 erfolgte seine Einberufung zur 
Eisenbahnverwaltung bei der Eisenbahndirektion Berlin, 1898 
wurde er als Vorstand‘ des Verkehrsamstes nach Kiel versetzt. 
Schon ein Jahr später erfolgte seine Berufung als Direktionsmit- 
glied zur Eisenbahndirektion Magdeburg; wo er zunächst das 
Streckendezernat, seit 1902 das Beförderungsdezernat und das De- 
zernat für den Wagendienst inne hatte, Im November 1911 wurde 
Marx als Leiter des Hauptwagen amts zum Eisenhahnzentralamt 
nach Berlin berufen, im Juni 1913 erfolgte seine Ernennung zum 


Geh. Regierungsrat 
Dr. Sarter. 
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Oberregierungsrat im Eisenbahnzentralamt und seine Beauftragung 
mitder Geschäftsführung des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes. 
Am 31. März 1917 folgte die Ernennung zum Geheimen Regierungs- 
rat und Vortragenden Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
unter Uebertragung des Referats für den Beförderungs- und Wagen- 
dienst. Seit Bildung des neuen Reichsverkehrsministeriums ist Ge- 
heimrat Marx mit der Leitung der Verkehrsabteilung sowie mit der 
Durchführung der Maßnahmen zur.Behebung der Verkehrsnot betraut. 


+ 


Geheimer Regierungsrat Dr. Sarter wurde am 
1. Januar 1881 im Landkreise Aachen geboren. Natt. Vollendung 
der rechts- und staatswissenschaftlichen Studien trat er in die 
Dienste der Stadtverwaltung Aachen, später in die der Eisenbahn- 
verwaltung bei der Eisenbahndirektion Köln. Dort bearbeitete er 
besonders Verwaltungsfragen und die Angelegenheiten der Klein- 
bahnen, Er führte die Verstaatlichung der Bergheimer Kreisbahnen 
und der Möodrath—Liebar—Brühler Eisenbahn durch. Kurz vor 
dem Kriege wurde er zum Verkehrsamt Koblenz versetzt. Im 
Kriege selbst war er im Feldeisenbahndienste tätig. Er bearbeitete 
die Personalangelegenheiten, zunächst im Westen, später für den 
ganzen Osten. 1918 erfolgte seine Zurückberufung in das preu- 
ßische Ministerium der öffentlichen Arbeiten. Seit Anfang 1919 
ist Geheimrat Sarter in der Frage der Uebernahme der Eisenbahnen 
durch das Reich tätig und in dieser Eigenschaft in das Reichsver- 
kehrsministerium berufen worden. Als Pressereferent dieser Be- 
hörde hat er sich die dankbare Anerkennung der deutschen Tages- 
und Fachpresse erworben. 


Haupt-, Neben- und Kleinbahnen, 


Die beabsichtigte Vebernahme der Eisen- 
bahnen durch das Roich am 1. April des nächsten Jahres 
stait zu dem ursprünglich in Aussicht genommenen Zeitpunkt, dem 
1. April 1921, hat, wie nicht anders zu erwarten war, in weitesien 
Kreisen lebhaftes Interesse gefunden. Das ist begreiflich, denn 
diese Frage ist für das gesamte deuische Wirtschaftsleben von 
tief einschneidender Bedeutung. Daß diese 'vorzeiiige Ueber- 
nahme auch tatsächlich erfolgt, hängt aber, wie wir von maß- 
gebender Seite erfahren, von der Erfüllung einer ganzen Reihe 
von Voraussetzungen ab. Das Reichskabineit hat vorläufig eine 
Untersuchung darüber angeordnet, ob die Uebernahme der Bisen- 
bahnen zum i. April 1920 uberhaupt möglich ist. Voraussetzung 
für den Besitzwechsel ist vor allem die Zustimmung der einzelnen 
Landesvertretungen. Diese Zustimmung ist nur dann zu erwar- 
ten, wenn es gelingt, eine Einigung über die Vertragsbestimmun- 
gen, insbesondere über die Bezahlung des Kaufpreises und seine 
Sicherstellung, über die Sicherung der Interessen des Personals 
und über die Verkehrsfragen im allgemeinen zu erzielen. Endlich 
muß dafür Gewähr geschaffen werden, daß eine wirkliche 
Einheit des deutschen Verkehrswesens durchgeführt wird. Die 
Hauptfrage ist nun, ob es möglich sein wird, diese Einigung so 
rasch zu erzielen, daß die Uebernahme tatsächlich am 1. April 
1920 erfolgen kann. 


Von den Schweizer Bundesbahnen. Der durch- 
gehende elektrische Verkehr Erstfeld—Chiasso wird troiz guten 
Fortschreitens der Bauarbeiten voraussichtlich erst 1921 aufge- 
nommen werden. Jedoch wird der Gotthardtunnel selbst schon 
früher elektrisch befahren werden können, da das Kraftwerk 
Ritom bereits in diesem Winter teilweise in Betrieb kommt, — Die 
Bundesbahnen planen ein neues Kraftwerk bei Rupperswil unter- 
halb Aarau, wo durch Ausbau der Aare 60000 PS erzeugi werden 
sollen. — Der Etat der Bundesbabnen für 1920 sieht im Bau- 
voranschlag 121,91 Mill. Fr., im Betriebsvoranschlag 328,70 Mill. Fr. 
Einnahmen und 288,46 Mill. Fr. Ausgaben, im Voranschlag für 
Gewinn- und Verlustrechnung 56,08 Mill. Fr. Einnahmen und 
103,30 Mill. Fr. Ausgaben, im Voranschlag für Kapitalbeschaflung 
169 Mill. Fr. vor. 


Zweineue Eisenbahnlinien über die Vogesen. 
Die französische Regierung unterbreitete dem Parlament den An- 
trag auf Genehmigung zweier die Vogesen durcdhquerenden Eisen- 
bahnen. Die eine soll Saint Maurice, Kopfstation der Linie Epinal— 
Remiremont, mit Wesserling, dem Endpunkt der Linie Cernay— 
Lutterbach-Mühlhausen, verbinden und so die Entfernung zwischen 
Nancy und Mühlhausen, die jetzt (über Belfort) 230 km beträgt, 
auf 178 km verkürzen. Nach Epinal und den anderen Indusirie- 
orten der Vogesen würde die Abkürzung der Fahri noch erheb- 
licher sein, und auch die internationale Verbindung Aniwerpen— 


Mailand wurde aus ihr Vorteil ziehen. Abgesehen von dem zwei- 
gleisigen Ausbau und der stellenweisen Verlegung der vorhan- 
denen Strecken ist der Neubau einer 14 km langen Linie erforder- 
lich, wobei 8280 m unterirdisch zu fuhren sind. Die zweite Linie 
soll Saint Die mit Saales verbinden. Die Kosten der beiden neuen 
Linien sind nach Vorkriegspreisen auf zusammen 36500000 Fr. 
berechnet, dürften sich aber nach den jetzigen Preisen auf min- 
destens 120 Mill. belaufen. 


Die Eisenbahnfrage in Italien. „Corriere Econo- 
mico“ bringt eine kurze Inhaltsangabe des neuerschienenen Wer- 
kes von Pietro Lanino „Il Problema ferroviario italiano“. Da- 
nach sind in Italien wegen seiner gebirgigen und zum Erdrutsch 
neigenden Bodenheschaflenheit und seiner Armut an Eisen und 
Kohle die Hersiellungs- und Betriebskosten einer Bahnlinie die 
größten von ganz Europa. Dazu kommt, daß die italienische 
Eisenbahnpolitik immer mit der Voreingenommenheit der Volks- 
veriretung zu kämpfen hatte. Die Abnutzung der Beiriebsmiltel, 
der Angestellten und des Bahnkörpers selbst durch den Krieg hat 
die ganze Frage noch mehr zugespitzi. Besonders brennend ist 
die Personalfrage. Das durchschnittliche Beamtengehali ist seit 
der Verstaatlichung auf 3000 Lire gestiegen und steigt weiter, 
gegenüber 1360 Lire im Jahre 1913. Die heutigen Personalaus- 
gaben sind ebenso hoch wic die gesamien Einnahmen von 1913. 

Der Verfasser entwickelt sodann den Plan einer Neuordnung 
des Eisenbahn wesens im größten Ausmaß, deren Kosien er auf 
4 Milliarden Lire veranschlägl. Dazu kommen noch 3 Milliarden 
Lire für die 3000 km, die schon jetzt nutzbringend elekirifiziert 
werden können. Er untersucht ferner die ganze Frage der Elektri- 
fizierung, jedoch mehr vom technischen als vom wirischaftlichen 
Standpunkte aus, und erörtert eingehend die Arbeilerfrage und das 
Problem der Kleinbahnen, dessen Lösung er der privaten Initia- 
tive zuweist, 


Zur Frage der Verstiaatlichnug deruamerika- 
nischen Eisenbahnen. Die amerikanische Arbeiterschaft 
hat sich für die Verstaatlichung der Eisenbahnen ausgesprochen 
und ihre Ansichten in dem sogenannten „Plumb-Plan“ fesigelegt. 
Natürlich ist die amerikanische Oeffenilichkeit in dieser 
Frage in zwei Lager geteili. Die cine Partei findet dio aufge- 
siellten Forderungen berechtigt, die andere Partei sucht den Nach- 
weis zu erbringen, daß die EBisenbalmer mit ihren Forderungen 
weit über das Ziel schießen. Ohne Zweifel wirken bej dieser Be- 
urieilung vielfach rein politische Gründe mit, Es gibi aber 
auch Leute, die es sich zur Aulgabe gemacht haben, zillernmälig 
die von dem Arbeiterfubrer Plumb aufgestellten Behauptungen 
als unrichtig darzustellen. Der Verband der amerikanischen Inge- 
nieure hat sich aul die Seite der Gegner der Verstaatlichung go- 
stelli und in einem Schreiben an den Präsidenten Wilson die An- 
gaben der Eiseubahnarbeiter zu widerlegen versucht. Es heißt 
in diesem Schreiben u. a.: 

Plumb behauptet, die Arbeilerschaft würde durch die steigen- 
den Kosten der Lebenshaltung und durch die immer nıchr zu- 
aehmende Entwertung des Goldes in eine siets schwirrigero Lage 
gebracht. Wir weisen darauf hin, daß die Acbeiterschaft in den 
Eisenbahnbetrieben in keine schlimmere Lage versetzt ist "ls 
jeder amerikanische Bürger der Mittel- oder Arbeiterklasse. Ins- 
besondore freie Berulo sowie die Mehrzahl kleiner Rentner haben 
mehr unter den gegenwärtigen Lebensbedingungen zu Teilen als 
die Arbeiter bei der Eisenbahn. 

Es wird behauptet, daß die Arbeiterschaft nicht in der Stim- 
mung sei, die Eisenbahnlinien den privaten Besitzern zurückzu- 
geben. (Die Eisenbahnen sind währeal des Krieges unter siaut- 
liche Verwaltung gekommen.) Ilierauf ist zu erwidern, daß die 
Eisenbahner sich berufen fühlen, die Verfassung außer Acht 
lassen zu können und ganz vergessen, wolche wichtige Rolle das 
Verkehrswesen im Wirtschaftsleben des Landos spielt. Ob die 
Staatsverwaltung tatsächlich die besie Verwaliungsart darstellt, 
isi nach den Erfahrungen, die man während des Krieges mit den 
amerikanischen Bahnen gemacht hat, keineswegs [osigestellt. 

Es wird behauptet, daß die Lobrerhöhungen mit der Verteuo- 
rung dlor Lebenshaliung nicht gleichen Schritt halten, und daR in- 
folgedessen eine Verarmung der Arbeiterschaft eingetreten esei, 
Tatsache ist, daß es jetzi unter den Eisenbahnarbeitern viel we- 
niger Armo gibl als vor dem Kriege. Gerade der Eisenbahn- 
arbeiter gehört zu jener Arbeiterklasse, die ein gutes Leben 
führt. Der Durchscbnitislohn eines Eisenbahnarbeiiers belief sich 
im Jahre 1916 auf 75 Dollar, im Jahre 1917 auf 90 Dollar für den 
Monat. 1918 war der Lohn bereiis auf 110 Dollar, im Jahre 1919 
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auf 125 Dollar für den Monat festgesetzt. Diese Steigerung zeigt, 
daß die Eisenbahnarbeiter ein Einkommen bezogen, das mit der 
Verteuerung der Lebenshaltung wirklich gleichen Schritt hielt. — 

Diese Antwort des amerikanischen Ingenieurverbandes trifft 
auch für die deutschen Verhältnisse überraschend gut zu. 


Straßenbahnen. 


Fahrdrahtaufhängüung mittels Laschen ohne 
Isolierbolzen. Die Schlesische Kleinbahn A.-G. in Kattowitz 
verwendet versuchsweise eine Fahrdrahtaufhängung mittels 
Lasche ohne Isolierbolzen für zwei Fahrdrähte. Die schmiede- 
eiserne Lasche für zwei Fahrdrähte im Abstande von 100 mm ist 


240 mm lang, 40 mm breit und 9 mm stark. 
Klemmöse für den Fahrdraht erfolgt durch Stiftschrauben und 


Die Befestigung der 


Federring an der Lasche, Die schwer zu überwachenden Isolier- 
bolzen werden durch Schnallen- oder Kugelisolatoren ersetzt. Der 
Spannungsausgleich findet bei jeder Aufhängung durch die Lasche 
statt, so daß besondere Verbindungen 'entbehrlich sind, was beson- 
ders bei Verwendung von zweierlei Leitungen (Kupfer und Eisen) 
von großem Wert ist. Die Laschen sind sehr billig herzustellen 
und haben ein leichtes, gefälliges Ausschen. Die Ausführung hat 
sich bisher gut bewährt und soll in großem Umfange verwendet 
worden, 


Kraftfahrwesen. 


Die Abteilung Kraftfahrwesen des Reichs- 
amts für Luit- und Kraftfahrwesen (Abteilung ‚III 
des Reichsverkehreministeriums), die vom Geheimen Regierungs- 
rat und Vortragenden Rat Dr. Ernst Valentin geleitet wir, 
hat die ihr obliegenden Arbeiten folgendermaßen verteilt: 

Referat I (Herr Heymann): Verkehr mit den Gliedstaaten 
und Behörden, Landkraftfahrstellen. Richtlinien zur Beaufsichti- 
gung des Kraftfahrzeugverkehrs. Fachvereine, Klubs. Besondere 
Aufträge, Tagespresse. Referat 2 (Herr Hauptmann z, D. Suß- 
dorf): Praktische Verkehrsfragen, Kraftverkehrs-Gesellschaften, 
Kraftfahrliniengesetz, Tarifwesen, Verkehrsprojekte, Richtlinien 
für die Ausbildung und Prüfung von Kraftfahrzeugführern, Fahr- 
lehrern, Sachverständigen, Straßenbaufragen aller Art. Baupolizei- 
liche Vorschriften für Einstellhallen usw. Statistik. Referat 3 
(Herr Dipl.-Ing. Quarg): Beschaffung von Kraftfahrzeuggerät 
für Reichsbehörden und Unternehmungen, an denen das Reich be 
teiligt ist; desgl. Beschaffung von Bereifung und Betriebsstoff. 
Verteilung von Betriebsstoff und Material, Richtlinien für Repara- 
turen des Gerätes. Richtlinien für das Zulassungsverfahren. 
Typenprüfung. 

Landeskraftfahrsteller. Als Unteräbteilungen des 
Reichsamtes für Luft- und Kraftfahrwesen sind. Landeskraftstellen 
bei den deutschen Einzelstaaten in Aussicht genommen, die teils 
als Zweigstellen der Zentrale eingerichtet werden, teils aus den 
bisherigen Vertretungen der Einzelstaaten auf dem Gebiete des 
Kraftfahrwesens hervorgehen könnten. Ihnen würde die Zulassung 
der Wagen, Prüfung der Führer und Bauarten, Sachverständigen- 
tätigkeit bei Instandhaltung -der Straßen usw. zufallen. Auch die 
Aufsicht über die Fahrschulen, denen künftig besondere Beach- 
tung geschenkt werden soll, würde ihnen obliegen. 


Betriebsstoffstationen. Mit der vom Vorstand des 
A. D. A. C. beschlossenen Einrichtung eigener Betriehsstoffstatio- 
nen für den Kraftwagenreiseverkehr wird nunmehr begonnen. Ben- 
zin, Benzol, Oel und Karbid soll in diesen Stationen stets in ge- 
nügenden Mengen vorrätig gehalten und zu festgesetzten Ver- 
kaufspreisen in besonderen Gefäßen und Packungen abgegeben 
werden. Die Errichtung und Kontrolle der Stationen hat der Vor- 
stand dem A. D: A. O.-Reisebüro (Direktor P. Funk), Berlin 
NW 7, Neue Wilhelmstr, 9/11, übertragen. 


Neuartige Kraftwagen. Ein von der französischen 
Postverwaltung erlassenes Preisausschreiben bezweckt die Erlan- 
gung von Entwürfen zu Posikraftwagen, die gleich den Eisen- 
bahnpostwagen die sofortige Abfertigung der aufgegebenen Sen- 
dungen während der Fahrt ermöglichen sollen. Besonderer Wert 
wird auf eine ausreichende Federung des Wagenkastens gelegt, die 
den begleitenden Beamten in den Stand setzen soll, während der 
Fahrt zu schreiben und zu arbeiten. 

Nach Mitteilungen aus Christiania hat der dortige Vertreter 
der Automatie Transportation Co., Buffalo, einen Bahnsteiggepäck- 
wagen mit elektrischem Antrieb als Probestück an die Eisenbahn- 
verwaltung geliefert. Das kleine Gefährt befördert Lasten bis 
zu rund 2 Tonnen. An einem Ende des Gepäckkarrens befindet sich 
in einem die ganze Breite des Karrens einnehmenden Kasten vom 
Querschnitt 60X60 em die Antriebsmaschinerie. Einige Uebertra- 
gungen und die Steuereinrichtung sind unter dem Karren ange- 
bracht,. obwohl die Höhe des Karrenbogens über dem Erdboden nur 
etwa 40 cm beträgt. 


Fluß- und Seeschiffahrt. 


Der Ausbau des Straßburger Hafens. Der fram- 
zösische Minister der öffentlichen Arbeiten hat einen Entwurf 
ausgearbeitet, der die Schaffung eines Parallelkanals zum ‚Rhein 
von Hüningen bis Straßburg mit der Schaffung eines ‚großen 
Flußhafens in Straßburg vorsieht. Der Kanal wird eine Breite 
von 20 m und eine Tiefe von 6 m haben. Er wird so angelegt wer- 
den, daß er die Errichtung von Blektrizitätswerken mit einer 
Krafterzeugung von 100 000 PS erlauben würde. 


Der Schiffsverkehr im Kopenhagener Hafen 
In einer Sitzung der Kopenhagener Hafenverwaltung gab der 
Hafendirektor verschiedene Aufschlüsse über den Verkehr im 
Hafen von Kopenhagen in diesem.Jahre. Danach hat der Verkehr 
noch nicht wieder die Lebhaftigkeit erreicht wie vor dem Kriege, 
wenn auch wieder mehr Schiffe den Hafen anlaufen. Die Schiffe, 
die den Kopenhagener Hafen in den ersten neun Monaten des 
läufenden Kalenderjahres anliefen, machen der Zahl nach 55 v. H. 
und der Tonnage nach 59 v. H. des Schiffsverkehrs im Jahre 1913 
aus. Voraussichtlich wird in diesem Jahre die Tonnage der ein- 
gehenden Schiffe gegenüber dem Jahre 1913 um 1400 000 t zurück- 
bleiben. Auch der Verkehr im Freihafen zeigt im Vergleich zu 
dem Jahre unmittelbar vor dem Kriege einen starken Rückgang. 
Der Budget-Voranschlag für das Jahr 1920 sieht Betriebseinnahmen 
von rund 3,6 Mill. Kr. und Ausgaben von rund 3 Mill. Kr. vor. 
Man befürchtet jedoch, daß sich die Ausgaben in Wirklichkeit er- 
heblich höher stellen und die Einnahmen übersteigen werden. Die 
Aufstellung eines vorläufigen Haushaltsplanes für 1920 führt 
Aktiven in Höhe von 62,4 Mill, und Passiven in Höhe von 44,4 Mill. 
Kronen auf, wovon 85,8 Mill. Kr. auf Anleiheschulden entfallen. 


Steuer und Zoll auf „Lustfahrzeuge“ in Däne- 
mark. Durch Gesetz vom 4. Oktober werden „Lustlahrzeuge“, 
d. h. alle privaten Segel-, Motor- und Dampffahrzeuge, die nicht 
ausschließlich zu Erwerbszwecken benutzt werden, einer Steuer 
unterworfen. Die Abgabe wird nur von dem Betrage genommen, 
mit dem der Wert des Fahrzeuges die Summe von 4000.Kr. über- 
steigt und beläuft sich auf 4 v. H. von den ersten 10000 Kr. des 
steuerpflichtigen Betrages, 6 v. H. der folgenden 10000 Kr, und 
7.v. H. des Restbetrages, 


Der Oesterreichische Lloyd, der am 10. Dez. noch 
eine außerordentliche Generalversammlung' in Wien abhält, wird 
seinen Sitz nach Triest verlegen. 


Der Verkehr im Suezkanal betrug im zweiten Vier- 
teljahr 1919 640 Schiffe (ohne Kriegsschiffe und -Kriegstransporte) 
mit einer Netto-Tonnage von 2199086t. Vom 1. 1. bis 30: 8, pas- 
sierten insgesamt 1094 Schiffe mit 3 717772 Netto-t den Kanal. 
Von den 640 Schiffen des zweiten Vierteljahres waren 432 mit 
1589686 Netto-t britischer Nationalität. Es folgten Japan mit 
67 Schiffen und 208584 Netto-t, Holland mit 35 und Frankreich 
mit 22 Schiffen mit 111788 bzw. 77380 Netto-t, weiter 18 italie- 
nische und. 17 dänische Schiffe mit 39 688 bzw. 53505 Netto-t. 


Nietlose Schiffe. Seit Kriegsausbruch wurde die elek- 
trische Schweißung bei vielen Schiffsreparaturen mit großem 
Vorteil angewendet. Sie soll in naher Zukunft das Nieten der 
Schiffswände vollständig ersetzen können, In dieser Richtung 
wurden ausgedehnte Versuche auf vier großen amerikanischen 
Werften vorgenommen, und die erzielten Resultate waren in jeder 
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Hinsicht sehr vielversprechend. Durch das neue Verfahren soll 
die Festigkeit der geschweißten Verbindungen um 25 v. H. erhöht 


und die zur Herstellung des Schiffsrumpfes notwendige Zeit um. 


50 v. H. verringert werden können. Die Arbeitsersparnis soll 
noch höher sein; sie wird auf 60 bis 70 v. H. geschätzt. Gegen- 
wärtig werden die Schiffsplatten überlappt geschweißt, doch 
dürfte späterhin die Stoßschweißung möglich werden, was eine 
beträchtliche Materialensparnis zur Folge haben würde. Selbst- 
redend wird das Nietverfähren nicht vollständig verschwinden, 
sondern nur auf gewisse Arbeiten beschränkt bleiben. Angeblich 
sollen 30 Schweißer die Arbeit von 125 Nietarbeitern verrichten 
können. 


Luftverkehr. 


Beiträge zu einer Statistik des Flugwesens. 
Der mit der staatlichen Aufsicht über den Zivilflugrerkehr he- 
traute englische General Syke gibt-eine bemerkenswerte Statistik 
über den Flugldienst der englischen Luftverkehrsgesellschaften 
während der Betriebszeit Mai—Oktober d. J. bekannt. Derartige 
Zahlen, wie wir sie weiter unten auch. bezgl. der letzten Fuhr- 
periode unseres Luftschiffes „Bodensee“ geben, bilden das wert- 
voliste Material, um über die Aussichten des noch erfahrungsarmen 
Luftverkehrs zu gesunden Ansichten zu gelangen. 

Der Statistik liegen, außer einigen innerenglischen Linien, 
(lie Ergebnisse auf den Strecken London—Paris, London—Brüssel 
und London—Amsterdam in angenäherten Zahleu zugrunde. 
Es betrug die 


Zahl der Flugstunden 4 000 

”„» Müge. 21000 

"+ Passagiere Ei 52 000 
Ungelälire Kilometerzahl . . . . : . 560000 
Gesamtzahl der Unfälle. . . .» 2... 13 

Zahl schwerer Unfälle . . 2 2 .2.. 2 

zus. aut 1000 Flüge auf 1000 Flugstd. 

Führer tödlich verletzt. . 2 0,095 0,5 
„n verletzt .... G 0,286 1,5 
Fahrgäste tödlich verletzt 0 0,000 0,0 
x verletzt . . . 10 0,476 2,5 


Es ergibt sich hicrans die vertrauenwerbende Tatsache, daß auf 
je 5200 Fahrgäste nur 1 Verletzter kommt, bzw. auf 1692 Flüge 
(43079 km) überhaupt ein Unfall bzw. auf 10500 Flüge 
(280000 km) ein schwerer Unfall. 

Eine andere Statistik, die mehr die wirtschaftliche Seite be- 
leuchtet und etwas mehr zurückgreift, liegt über das erste Ver- 
suchsbetriebsjahr (1. Mai 1918/19) auf der 350 km langen Strecke 
New York—Washington vor. Hier erledigten 27 Flugzeuge ohne 
jeden tödlichen Unfall 1208 Flüge (der Plan sab 1263 
vor) tiber 206 354 km mit 86 860 kg Nutzlast, davon 7 720 840 Stück 
Briefe. Es wurde hei jedem Wetter und täglich. gellogen, Die 
Einnahmen betrugen 161 964, die Ausgaben 142 861 Dollar. Kosten 
für 1 Kilometer = 1,44 Dollar. 

Seit Aufnahme der Fahrten am 24. August des Jahres ist das 
Luftschiff „Bodensee“ an 59 der bis Ende Oktober verflossenen 
69 Kalendertage geführen und hat, einschließlich einiger kleiner 
Rundflüge, in dieser Zeit 82 Fahrten über eine Geaumtstrecke 
von rd, 40000 km ausgeführt. Eine Fahrt nach Stockholm mußte 
wegen schlechten Wetters um einen Tag, auf den 8. Oktober, ver- 
schoben werden. Außerdem mußten noch drei Fahrten unter- 
bleiben, weil es unmöglich war, bei dem herrschenden Querwind 
das Schiff aus der Halle in Staaken herauszubringen. Es waren 
also insgesniut vom 24. August bis 31. Oktober d, J. 86 Fahrten 
henbsichtigt. 82 = 95,1 v. H. konnten ausgelührt werden. Sänt- 
liche begonnenen Fahrten wurden planmäßig und glatt erledigt, 
womit zum crsienmal im. Luftverkehrsbetriebe während einer 
größeren Zeitspanne die Wertziffer von 100 v. H. erreicht worden 
ist. Die Gesamtfahrzeit betrug reichlich 400 Std. Im Zusammen- 
hang mit der Fahrstrecke ergibt dies eine Durchschnittsreise- 
geschwindigkeit von etwa 100 km/Std. und eine dürchschnittliche 
Fahrgüstezahl von 22. 

Am 29. Nov. hat die „Bodensee“ ihre. eınhundertste Fahrt 
zwischen Berlin und Friedrichshafen und umgekehrt an 98 Ka- 
lendertagen zurückgelegt. Sie ist während der Zeit 513 St. unter- 
wegs gewesen, hat rd. 50000 km zurückgelegt und2822 Fahrgäste 
ohne Besatzung sowie 28845 kg Gepäck befördert. An den zehn 
Tagen der Verkehrssperre befönderte sie 4500 kg Post. 
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Nachrichtenverkehr. 


Strafporto für ungenügende Adressen Von 
demokratischer Seite wurde in der Nationalversammlung ein Au- 
trag eingebracht, der die Post betrifft und eine Forderung eul- 
hält, die äußerst zweckmäßig erscheint. Sie betrifft Einführung 
eines Siraiportos für die Bestellung von, ungenügend adressierten 
Postsendungen. Es wird darauf hingewiesen, daß in Berlin täg- 
lich 60 Beamte beschäftigt seien, die nichts zu tun hätten, als 
Briefe, die ohne nähere Bezeichnung des Wohnsitzes des 
Adressaten eingehen, durch Nachschlagen im Adreßbuch an die 
Empfänger zu leiten, Abgesehen davon, daß eine Strafgebühr 
in dieser Beziehung sehr erzieherisch wirken würde, wird sich 
vom volkswirtschaftlichen Standpunkt jeder nur damit einver- 
standen erklären können, wenn Sonderarbeiten auch besonders 
bezahlt und zur Erhöhung der Staatseinnahmen verwendet worden. 


Riesenleistungen des dänischen Drahtver- 
kehrsnetzes Die uänisch-französischen und die dänisch- 
russischen Kabel waren in den letzten Jahren dauernd unterbrochen, 
desgleichen das eine der- dänisch-euglischen Kabel, Da infolge- 
dessen der dänische Telegranmverkehr ‘nach Frankreich, Spa- 
nien usw., der früher über die dänisch-Tranzösischen Kabel ging, 
ferner auch der sonst durch Deulschland geleitete Verkehr nach 
Belgien und Italien über England geführt werden mußten, beför- 
derte im Finanzjahr 1918/19 das eine dänisch-englische Kabel 
16,8 Mill. Worte, während 1913/14. auf 2 Kabelverbindungen nu: 
6 Mill. Worte erledigt wurden. Der dänische inländische Tele- 
srammverkehr ist im Vergleich zu dem Finanzjalhr 1913/14 um 
93,6 v. H., der zwischenstaatliche sogar um 170,3 v. H. gestiegen. 
Im inländischen Telephonverkehr zwischen verschiedenen Orten 
beträgt die Zunahme gegenüber 1913/14 161,9 v. H. im zwischen- 
staatlichen Telephonverkehr 63,4 v. H. Das finanzielle Ergebnis 
ist günstig; deun obwohl Dänemark infolge der Unterbrechung der 
Kabel zwei Drittel der normalen Einnahme aus dem Transitver- 
kehr eiugebüßt hat, ist ein Ueberschuß von etwa 600000 Kr. er- 
zielt worden. 


Mechanisierungdesschwedischen Postbetrio- 
bes. Der Voranschlag der schwedischen Postverwaltung für die 
zwei nächsten Jahre sieht eine Ausgabe von 1,4 Mill, Kr. für die 
Beschaffung von Sortiermaschinen, Zeilungspackmaschiuen, einer 
schwedischen Erfindung und einer neuen elektrischen Stempel- 
maschine vor. Letztere wurden bisher aus Deutschland bezogen; 
die neuen Maschinen sollen jedoch nach einem verbesserten, von 
der Postwerkstatt erprobien System in Schweden beschafft werden. 
Auch elektrische Rechenmaschinen und Moiorfahrräder sollen in 
größerem Umfauge zur Verwendung kommen. Die- Einführung 
des Postscheckverkelrs wird ebenfalls die Anschaffung von Arheit 
cısparenden Maschinen erforderlich machen. 


Drahtlose Ozeantelephonie mit Röhreuüsen- 
dern, Zwischen Irland und Amerika sind Versuche zur draht- 
losen Telephonie mit Röhrensendern vorgenommen wordem, um fest- 
zustellen, mit welcher geringsten Energie eine Verständigung mög- 
lich und welche’ Energie für eine Dauerverbindung nötig ist. Die 
Versüche haben nur in einer Richtung stattgefunden. Der Sender 
befand sich in Ballybunion, Irland, der Empfänger iu Louisburg, 
Nova ‚Scotia. Die Leistung des Generators für den. Sender mit 
zwei parallel geschalteten Senderöhren hat 35 KW, der Antennen- 
strom 61 A., die Wellenlänge 3800 m betragen. Als Sendeantenne 
ist eine Schirmantenne mit einem 150 m hohen Mitielmast benutzt 
worden. Die, Verständigung war auf der etwa 3500 km langen. 
Strecke ausreichend, die Störungen durch tönende Fuukstellen nicht 
allzu groß. Auf 150 km Entfernung waren die Zeichen mit Rah- 
menemplang (1,8 m Rahmenseite) sehr deutlich. Für eino Dauer- 
verbindung muß mit Rücksicht auf die Störer die Energie erhöht 
werden. Da diese im Augenblick nicht zur Verfügung stand, sind 
dio Versuche abgebrochen worden. 


Wiederaufnahme des internationalen Tele- 
phonverkehrsin Frankreich. Die Verhandlungen zwi- 
schen der französischen Regierung und den alliierten Ländern 
wegen der Wiederherstellung telephonischer Verbindungen kommen 
zum Abschluß. Es werden zuerst die Verbindungen mit Groß- 
britannien, Italien, der Schweiz und Spanien wieder aufgenommen. 

Auch der Telephonverkehr zwischen Brüssel und London ist 
wieder hergestellt: Die Gebühr beträgt 10 fr. für 8 Min. 
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Verschiedenes., 


Vom Wärmehaushaltunserer Industrie. Welche 
praktischen Erfolge unsere Industrie in ihren Bestreben, Brenn- 
stoffe zu sparen, bereits erzielt hat, uad welche „tussichton sich 
auf diesen Fell uoch bieten, ergaben die kürzlich abgehaltenen 
Vorträge über Warmewirtschaft im Ingenieurhaus zu Berlin. Von 
den technischen Mitteln, die bedeutende Ersparnisse bereits jetzt 
ermöglichen, ist die \üsnutzung der in den auspulfenden Gasen 
und Dämpfen unserer Gas- und Damplmaschinen, sowie in den 
Abgasen unserer industriellen Feuerungen steckenden Wärme, der 
sogenannien „Abwärmo“, für Heizzwecke das Wichtigste. Nicht 
so klar liegen die Verhältnisse bei der „Zwischendampfentnahme‘, 
wobei halb ausgeuntzter Arbeilsdampf zwischen den Zylindern der 
Dampfmaschine zu Heizzwecken entnommen wird. Dieses Ver- 
fahren erfordert eine sorgsame Ermittelung der jeweiligen Ver- 
hältuisse, wenn ein tatsächlicher wirtschaltlicher Vorteil erzielt 
werden soll. Guic Erfolge verspricht die neuerlings aulkommende 
Ausnutzung niedrig gespannter Dämpfe, wie z. B. der Schwaden 
von Kochgefäßen u. dergl. Diese Dämpfe, die man bisher meist 
unbeachtet in die Luft entweichen ließ. werden jelzi durch Ge- 
bläse abgesaugt und verdichtet uud iu dieser Form mit gutem 
wirischaltlichen Nutzen zum Ileizen verwendet, Eine leider noch 
offene Frage ist die Verwertung der gewaltigen Wärmemengen, 
die bei der Behandlung der Schlackenströme uuserer eisenerzeugen- 
den Wochöfen und beim Ablöschen des glühenden Koks in den 
Kokereien verloren gehen. Mittel und Wege zu finden, um diese 
Wärmemengen nutzbar zu machen, ist eine ernste Aufgabe der 
Zukunft. 

In der gekennzeichneten Richtung bewegen sich die Arbeiten 
einer erheiblieben Anzahl von Fachverbänden unserer Industrie, 
7. B. der Dampikesselüberwachungsvereine usw. Der Verein deul- 
scher Ingenieure uuterhäll zusammen mit der Vereinigung der 
Tlektrizitätswerke und dem Verein deutscher Eisenhüttenleute seit 
kurzem cine ITauptstelle für Wärmewirtschalt, die sich zur Auf- 
gabe gestelli hat, eine Sammelstelle für alle Arbeiten, Bestrebun- 
gen und Anregungen auf diesem Gebiet zu bilden. 


JHlafen-undStadterweitern»pgvonKöln Die erste 
Sitzung der neugewählten Stadtrerordneten-Versamnlung zu Köln 
eröffnete der Oberbürgermeister mit einer Ansprache, in der er die 
wichtigsten der neuen Versammlung zufullenden Aufgaben bpe- 
rührte. Er wies auf die starke Entwicklung hin, die die Stadt Köln 
scit Umwälzung der politischen Verhältnisse als Tlandelsmittel- 
punkt des Westens genommen und weiter zu nehmen Aussicht habe. 
Insbesondere hätten sich die vorhandenen Jlalenanlagen als zu 
klein erwiesen; auch der unter dem früheren Oberbürgermeister 
Becker erbaute rechtsrheinische Hafon von Köln-Deutz könne den 
Anforderungen nicht mehr geniigen, Unter diesen Umständen habe 
man älter» Pläne, die, ebenfalls noch aus der Beckerschen Zeit 
stammen und die bereits vor dem Kriege ernstlich zur Ausfiihrung 
vorgenommen waren, als dringend herausgeholt. Diese Pläne 
sollen möglichst im Zusammenhang mit einer die nördliche Hälfte 
dos linksrheinischen Köln wunfahrenden, zuerst i. J. 1903 geplanten 
und bereits heschlossenuen Nebeneisenbahn, Gtrtelbaln genannt, 
ausgeführt werden. Um dem steigenden Wohnungsbedürfnis nuch- 
zukommen, dem Mangel an Wald- und Wieseyflächen abzulelfen 
uud gleichzeitig dem mit, dem fortschreitenden Braunkohlenbergbau 
zusammenhängenden Schwinden landschaftlicher Schönheiten im 
Südwesten und Westen von Köln einen Ausgleich zu bieten, beab- 
siehtige die Stadtverwaltung, das bisherige Festungsrayungeliänie, 
und zwar sowohl den Imen- wie den „\ußenrayon in Verbindung 
mit größeren Erholmgsplätzen der Bebauung zu erschließen. Die 
ziemlich weitgehenden Zusammenlegungs- und Euteignungspläne 
sowie die Absichten der Reichsregierung, den Rayon-Grundflächen- 
mehrwert ziemlich restlos dureh Stenern zu erfassen, haben bei den 
Interossenten eine nicht geringe Unruhe hervorgerufen. Nener- 
dings ist (lie Stadtverwaltung an die Aufstellung von Behnuungs- 
plänen für das umfangreiche in Frage kommende Gelände heran- 
getreten, merkwiirdigerweise aber ohue den Verkehrsirangen ge- 
nügend Rechnung zu iragen, Dem für die Stadterweiterung eihge- 
setzten Ausschuß gehören nämlich nur drei Architekten an; an 
einen Verkehrstechniker scheint man nicht gedacht zu haben, ob- 
wohl die Städtenusstellungen von Berlin und Düsseldorf auch die 
Stadtverwaltung zu Köln darüber hätten belehren mürsen, wie 

ußerordentlich wichtig eine rechtzeitige und ausgiebigg Bertck- 
Sichligung der Verkehrsfragen ist, und wie sie gewissermaßen die 
Grundlage für alle umfangreicheren Bebauungspläne bildet. Hol- 
fentlich wird hier das Versäiumte noch nachgeholt; damit nicht 
die bessere Erkenntnis zu spät kommt. 


Milliardenausgabe für neue amorikanische 
Landstraßen. Die Ver. Staaten vun Amerika wollen inner- 
halb der nächsten zwei Jahre für rund eine Milliarde Dollars neue 
Landstraßen anlegen. er Staat Illinois, der bereit» ein großen 
Netz ausgezeichneter Landstraßen besitzt, hat trotzdem fùr die 
Neuaulegung von Chausseen abermals einen Betrag von 60 Mill. 
Dollars ausgeworfen. Der Staat Michigan will für denselben Zwerk 
50 Mill. opfern. Außerdem will dieser Stant die Ränder der Land- 
straßen mit Nuß- und sonstigen Öbsibäumen bepflanzen. Kali- 
fornien hat cbonfalls 50 Mill. Dollars ausgeworlen. Die „\usgaben. 
die sich die anderen Staaten der Union für den Bau neuer 
Chausseen auferlegen wollen. schwanken zwischen 2—10 Mill. 
Dollars. 


Neue Normblätier. Der Normeuausschuß der Deutschen 
Industrie veröffentlicht in Jefi 12, Jahrgang 1919 seiner „Mittei- 
lungen“ (16. Heft der Monatsschrilt „Der Betrieb“) folgende nene 
Eutwürfe: 

DI Norm 110 (Entwurf 1) Benrheitungsangaben. — DI Norm 
146 (Entwurf 2) Dünnwandige Lagerburhsen, — DI Norm 117 
(Entwurf 2) Starkwandige Lagerbuchsen. — DI Norm 198 (Ent- 
wuri 1) Blaitgrößen für Betriebsvordrucke und Karteien. — DI 
Norm 322 (Entwurf 1) Schmierringe. — DI Norm 324 (Entwurf 1) 
Handreibahlen. — DI Norm 325 (Entwurf 1) Maschinenreibahlen 
mit Morsekegel. — DI Norm 326 (Eutwurf 1) Maschinenreibahlen 
mit Vierkant. — DI Norm 327 (Entwurf 1) Masebinenreihnhlen 
mit Zylinderschaft. 

Abdrucke der Entwürfe mit Erläuterungsberiehten werden auf 
Wunseli gegen Berechnung von 0,50 M. für ein Stück von der Ge- 
schältisstelle des Normenausschusses der Deutschen 
ludustrie, Berlin NW 7, Sommersir. da. zugestellt, der nuch 
bei Prüfung sich ergehende Einwände his 15. Dezember d, J, milt- 
zuteilen sind. 


Patentberichte. 


Douische Patente des Eisenbahnwesens 
Patontanmeldungen: We 1. W. 52556, — Kupplung 
für Eisenbahnfahrzeuge. — RKlemeus Wagner, Alburg b. Straubing, 
Niederbayern. 6. 5. 19. 
20i. 41. K. 69135. — Signalkontrollvorrichtung. — Georg 
Kreckler, Wolfhnger Str. U, und -Adam Schäfer, Laudgrafenstr. 13, 


Cassel. 7. 7. 19, , 
20c. 3. K. 69005. — Verschlußvorrichlung der Längsseiten 
an Güterwagen. — W. Kiffmeyer, Schwerin, Meckl. 26. 5. 19. 


De. 16. E. 21272. — Förlerwagenkuppelhaken. — Richard 
Eberhart, Heinitz, Saar. 30. 7. 19. 

20e. 19. Sch. 56292. — Elektropnenmalische Enikupplungs- 
vorriehbtung für Bisenbalufahrzeuge. — Iermann Schlotterbeek, 
Beitziugen-Rentlingen. 24.9, 19. 

Patenterteilungen: 364. 9. 317792. — Rauchlang- 
triebter für Tokomotivsachuppen. — Tleinrieh Ctoedeke, Mannorer. 


Seidelstr. 4. 23. 1. 18. 
315 143. — Selbsttätige Bremskloizstellvorrichtung. Hermann 
Fleischer, llöckendorff D, Edle Krone. Bez. Dresden. 2%. 1. 19. — 


| 
! 


Durch die Vorrichtung soll bezweckt werden, daß sich der Brems- 
kloiz stets radial zur Achse stelli. Dies ist besonders daun von 
Vorteil, wenn, wie bei Straßenbahnen, das Fahrzeug eine große 
Federung besitzt. a ist der Bremsklotz, bh eine Führmme, die auni 
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der einen Seite gabelfürmig uber das Achslager greift und auf der 
anderen durch Bolzen mit Schnepper beiderseitig am Bremsklotz 
befestigt ist, wozu die Löcher für die frühere Einstellvorrichtung 
benutzt werden können. 

208. 19. J. 18996. — Hydraulische Pufferbremse für Eisen- 
bahnfahrzeuge; Zus. z. Anm. J. 18929. — Edmund Jans, Krefeld, 


Stadtgarten. 17. 9, 18. 
19c. 2. H. 72333. — Verfahren zum Pflastern von Verkehrs- 
wegen in zwei übereinander gelegten Schichten. — Erich Hund- 


rieser, Rastenburg, Ostpr. 21. 6. 17. 

20e. 16. C. 28020. — Kupplungsvorrichtung für .Kleinbahn- 
wagen. — Wilhelm Christian, Herne i. W. 25. 4. 19. 

20e. 16. D. 35354. — Kupplung fùr Klein- oder Grubenbann- 
wagen. — Erich Damm, Oesterau i W. 24.1. 19, 

20i. 11. A. 30 756. — Stellschalier für elektrische Stellwerke. 
— Aktiebolaget L, M. Ericsson & Co., Stockholm. 17. 7. 18. 

20i. 11. V. 14239. — Schaltung für von Hand gesteuerte elek- 
trodynamische Eisenbahnsichemungsvorrichtungen. — Vereinigte 
Glühlampen- und Elektrizitäis-Aktiengesellschaft, Ujpest, Ungarn. 
27. 6. 18. 


Deutsche Patente des Straßenbahnwesens. 

Patentanmeldungen: 20. 1. 21. B. 89314, — Federndes 
Zahnrad für den Antrieb von elektrischen Fahrzeugen. — Berliner 
Maschinenbau-A.-G. vormals L. Schwartzkopfl, Berlin. 2. 5. 19. 


Deutsche Patente des Kraltfahrwesens. 

Patentanmeldungen: 46c. 18. B. 79957. — Vorrichtung 
zur Luftkühlung eines aus Vorbrennungsmoior und Dynamo- 
maschine bestehenden Maschinensatzes. — Robert Bosch Akt.-Ges.. 
Stuttgart. 9. 8. 15. 

46c. 21. Z. 10919. — Anwerfvorrichtung für leichte Krali- 
maschinen. — Eugen Zipperel, Feuerbach. 14. 5. 19. 

46c, 25. O, 10878. — Andrehkurbel für Verbrennungskraft- 
maschinen, — Oesterreichische Daimler-Motoren-Aktiongesell- 
schaft, Wiener-Neustadi. 11. 2. 19. 

63c. 17. A. 27671. — Motoriahrzeug mit Kotienläufen. — 
Ailas Maschinenbau G. m. b. H., Berlin. 31. 12. 15, 

63c. 1. H. 77565. — Elektrisch beiriebener Krafiwagen. — 
Hansa-Lloyd-Werke Akt.-Ges, Bremen. 3. 7. 19. 


Deutsche Patente des Lufiverkehrswesens. 


Patentanmoldungen: 77h. 5, S. 43583, — Flugzeug 
mit mehreren Propellern. — Reinhard Manncsmann, Remscheid. 
19. 2. 15. 

Patonterieilungen: 77h. 4. 317794. — Baustolf für 
Luftabführungsbleche an Bauteilen für Lufifahrzeuge. — Zeppelin- 
Werk Lindau G. m, b, H., Lindau-Reutin, und Dipl.-Ing. Cl. Dor- 
nier, Friedrichshafen a. B. 1. 9. 16. 

(Mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Warschauer- Berlin.) 


Vereinsmitteilungen. 


Verein Deutscher Straßenbahn- und Klein- 
bahn-Verwaltungen, Berlin SW 11, Dessauer Straße 1. 
Aenderungder Kleinbahnaufsicht. Der bevorstehende 
Uebergang der Bahnen des allgemeinen Verkehrs an das Reich 
wird voraussichtlich auch eine Aenderung der Kleinbahnaufsichi 
zur Folge haben. Seitens des Vereins sind die Vorarbeiten für 
Vorschläge zur Wahrnehmung der Interessen und des öffentlichen 
Verkehrs seiner Miiglieder bereits aufgenommen. Zur weiteren 
Bearbeitung der Angelegenheit erscheint cs zweckmäßig, dic 
Wünsche und Vorschläge weiterer Kreise auf Grund ihrer prak- 
tischen Erfahrungen kennenzulernen, insbesondere, welche grund- 
legenden Bestimmungen in Gesetzen und Verordnungen auf diesem 
Gebiet in den einzelnen deutschen Ländern bestehen, wie sie sich 
im einzelnen bewährt haben und welche der Abänderung bedürftig 
erscheinen. 

An Literatur empfehlen wir: 1. Friedrich Egger: Die belg. 
Vicinalbahnen, Berlin 1912, Springer; 2, Kayser: Die belg. 
Kleinbahnen, Berlin 1911, Springer; 3.de Burlet: Die Gesetzgebung 
für Kleinbahnen in den Hauptstaaten Europas, Vortrag, gehalten 
auf der Hauptversammlung des internationalen Kleinbahnvereins 
1910 in Brüssel.” 4. A,’ Haarmann: Die Kleinbahnen, Berlin 1896, 
Siemroth u. Froschel. — Die Verwaltungen werden um baldge- 
fällige Stellungnahme gebeten. 


Vereinsmitteilungen. — Personalnachrichten. 


Verkehrstechnik Nr. 10 


Personalnachrichten. 


GustavSchimpff f. In Aachen, an dessen Technischer 
Hochschule er den Lehrstuhl für Eisenbahnkunde innehaite, ist 
Gustav Schimpfl nach kurzer schwerer Krankheit im Alter von 
nur 48 Jahren verstorben. Wir behalten uns eine ausführliche 
Wurligung des Verstorbenen vor. 

Deutsches Reich. Der bisherige preußische Regierungs- 
baumeisier Gustav Brecht ist zum Geheimen Regierungs- und 
vortragenden Rat im Reichswirischafisminisierium ernannt wor- 
den. Brecht war vor dem Kriege als Hilfsarbeiter im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten unter Wiitfeld bei der Einfuhrung der 
elektrischen Zugfürderung auf den preußischen Btaalsbahnen mit 
Erlolg tälig. Vor elwa 1% Jahren aus dem Kriege zurückgekehrt, 
arbeitete er in der Kriegsamisstelle für Elcktrizitäiswirischait, bis 
er in das Reichwirtschafisministerium berufen wurde, wo cr nun- 
mehr der Stellvertreter des Dirigenten der ‚Abteilung fur Kohle 
und Energieversorgung ist. 

Bayern. Der Vorstand der Werksiäiteninspektion II Weiden 
Direktionsrat Richard Allinger wird auf sein Ansuchen in 
gleicher Diensteigenschalt als Vorstand an die Werkstätieninspek- 
tion I Weiden in eliaimäßiger Weise versetzt. 

Der Vorstand der Neubauinspektion II Nürnberg Direktions- 
rat Johann Weiß ist an die Eisenbahndirektion Nürnberg und 
der Direktionsrat der Werkstütteninspektion Kaiserslautern Karl 
Klensch als Vorstand an die Werksiätieninspektion II Kaisers- 
lautern in gleicher Diensteigenschalt in etatmäßiger Weise be- 
rufen worden. 

Der Geheime Rat Georg v. Maxon, früher Oberbautlircktor 
im Stantsministerium des Innom in Miinchen, ist gestorben. 

Iessen, Zu Regierungsbaumeistern siud ernannt worden: 
die Regierungsbauftihrer Walter Ludwig aus Frankfurt a. M. 
Edmund Mourin aus Mannheim, Otio Klceborg aus Mühl- 
hausen i. Thüringen, Emil Sardemann aus Marburg, Wilhelm 
Freund aus Worms, Adolf Brusius nus Darmstadt und Adolf 
Kaufhold aus Cassel. 

Preußen. Vexsetzi sind: der Baurnt UIcoine von Berent 
nach Münster i. Westf. an die Regierung und die Regierungsbau- 
meister Herizog von Wongrowitz nach Liegnitz an die Ro- 
gierung, Huppert von Merseburg nach Wiosbaden an die Ro- 
gierung, Philippi von Birnbaum nach Dillenburg, Berger 
von Bartenstein nach JIlildosheim, Paul Wolft von Danzig- 
Neufahirwasser nach Duisburg-Meidorich (Bereich der Kanalbau- 
direktion in Essen) und Almors von Marienweorder nach Osto- 
vode a. H. 

Dor Regierungsbaumeister des Eisenbkahnbaufaches Karl Pi- 
ratih in Münster i. Westf, ist dem Ministerium «ler öffentlichen 
Arbeiten zur Beschäftigung in den Eisenbahn-Abieilungen tiber- 
wiosen, 

Verseizi sind femer: der Regierungsbaumeisier des Wassor- 
und Straßenbaulaches Berg von Langenfeld nach Borlin; — die 
Regierungsbaumeister des Bisenbahnbaulaches Spanaus, bisher 
in Özersk, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin und ]Toinrich 
Schulze, bisher in Dortmund, zum Eisenbahn-Boiriebsamt nach 
Emden; — der Regierungsbaumeister des Masclhinenbaulachor 
Kusel, bisher in. Altona, als Abnahmoboamier nach Düsseldorf. 

Die Staatsprüfung habon bestanden: die Regierungsbaulührer 
Karl Sieling und Christian Breustedi (Wasser und 
Siraßenbaufach); — Walter Bellé (Eisenbahn- und Siraßon- 
baufach). 

Dem bisher aus dem Staatseisonbahndienst beurlaubten Regic- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Theodor Schmutz in 
Köln ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Stanisdienst erteilt. 

Der Oberbaurat Möckel bei der Eisenbahndirektion Erfurt 
und der Regierungsbaumeister Emil Panziaff in Jülich sind 
gesiorben. 


„Reichsverkehrsministerium oder Preu- 
ßisches Eisenbahnministerium ?“ benennt Exz. 
Hermann Kirchhoff einen seiner Feder entstammenden Aul- 
satz in der in unserem Verlage erscheinenden „Vossischen 
Jeitung“ (Morgenausgabe vom 29. Nov. d. J.), 

Wir glauben Kirchhoffs Ansichien, die von bedeutungs- 
vollem Werie sind, unsern Lesern vermitteln zu sollen und 
tun dies, da wir nur Originalarbeiien im redaktionellen Teil 
unserer Zeitschrifi veröffentlichen, in Form des beiliegenden 
Sonderabdruckes. Die Schriftleitung. 


